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Editorial 


Defensa aérea: el Escudo 


los ciudadanos, el Ejército del Aire evo- 

luciona en busca de la manera más ade- 
cuada de hacer frente a los riesgos y amenazas 
que, en cada momento, se interponen en el cami- 
no de España hacia la paz y la prosperidad. Una 
paz y una prosperidad que nuestro país puede 
ayudar a conseguir a los ciudadanos de algunas 
regiones del mundo donde no tienen la fortuna 
de disfrutarlas. 


E N su permanente vocación de servicio a 


Por otra parte, el Ejército del Aire lleva a cabo 
un segundo grupo de misiones: son las que ayu- 
dan a reducir el devastador efecto del fuego de 
cada verano; son la búsqueda y recuperación de 
decenas de personas en situaciones difíciles; son 
las operaciones de colaboración en la lucha con- 
tra el tráfico de drogas; son las dedicadas a la vi- 
gilancia de líneas de comunicación; y son en de- 
finitiva una diversidad de misiones en beneficio 
directo del bienestar de los ciudadanos a las que 
el Ejército del Aire dedica una parte sustancial 
de sus recursos humanos y materiales. 


Pero, sin duda, la misión principal, aquélla por 
la que el Ejército del Aire permanece alerta las 
veinticuatro horas de cada uno de los trescientos 
sesenta y cinco días del año, es la derivada de la 
responsabilidad principal de la vigilancia, con- 
trol y defensa del espacio aéreo de soberanía na- 
cional. Es la materialización de ese escudo, ca- 
paz en la discreción, preciso en el espacio, ágil 
en el tiempo, que vigila permanentemente los 
cielos de España y que dispone aviones de com- 
bate, armados y en alerta durante las veinticua- 
tro horas del día, para velar por la seguridad del 
espacio aéreo español. 


UCHO han cambiado las circunstan- 
M:: desde que, durante la Segunda 

Guerra Mundial, la primera red de ra- 
dares permitiera a los aviones de defensa aérea 
anticipar su respuesta ante las oleadas de bom- 
barderos que, una y otra vez, chocaron infructuo- 
samente contra aquel incipiente sistema de de- 


fensa aérea de las Islas Británicas. 





Desde entonces, la tecnología ha dotado de 
unas posibilidades espectaculares a los sistemas 
actuales pero, a la vez y en paralelo a la perma- 
nentemente cambiante situación estratégica, han 
surgido nuevas amenazas que obligan a una rede- 
finición de los conceptos. De esta manera, la po- 
sibilidad de utilizar medios aéreos de cualquier 
tipo y desde cualquier punto de origen, fuera o 
dentro del territorio, para la comisión de atenta- 
dos terroristas (Renegade) ha generado una nue- 
va dimensión en la misión de defensa aérea. En 
este contexto, y junto a la vigilancia permanente, 
la celebración de eventos de especial relevancia 
lleva asociado el establecimiento de dispositivos 
especiales para blindar el espacio aéreo y que po- 
nen a prueba la capacidad de coordinación y re- 
acción de los sistemas de defensa aérea. 

R novación del Grupo Central de Mando 

y Control, tras un largo periodo en el 
que ha sido replicado el software de última gene- 
ración, que ya estaba operativo tanto en el Grupo 
Norte de Mando y Control de Zaragoza como en 
el Grupo de Alerta y Control de las Islas Cana- 


rias. De esta forma se completa la integración del 
sistema de mando y control. 


ECIENTEMENTE ha finalizado la re- 





Además, se ha decidido completar la actual red 
de sensores de vigilancia y control con un nuevo 
asentamiento radar que estará ubicado en la Base 
Aérea de Villanubla y con la adquisición en el 
futuro de un radar desplegable, que podrá ser ins- 
talado en un breve espacio de tiempo allá donde 
sea necesario. 


El Ejército del Aire se siente muy orgulloso del 
sistema de vigilancia, control y defensa del espa- 
cio aéreo con el que cuenta, producto del tesón y 
dedicación de muchas personas que, a lo largo de 
muchos años y desde los despachos de planea- 
miento, los puestos de mando, las consolas, los 
aviones o los centros logísticos, y con la inesti- 
mable colaboración de la industria nacional, han 
conseguido que hoy este sistema sea uno de los 
más avanzados y modernos de nuestro entorno. 
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Chile se une al 
club del Airbus 
A400M 





| gobierno chileno ha 

aprobado la compra de 
tres Airbus A400M por un va- 
lor de 250 M$ estando pre- 
vistas las primeras entregas 
en el año 2010. La compra 
acordada inicialmente duran- 
te el Salón de París, fue con- 
gelada después del terremo- 
to que asoló Chile a finales 
de Junio y nuevamente con- 
firmada en Julio. El A400M 
sustituirá una flota de 6 anti- 
guos C-130 Hércules, motivo 
por el que Chile exploró ini- 
cialmente la compra del C- 
1304, aunque la autonomía y 
capacidad de carga del Air- 
bus demostró adaptarse me- 
jor a las necesidades de 
transporte de la fuerza aé- 
rea. Adicionalmente la expe- 
riencia con Lockheed Martin 
y el nivel de satisfacción re- 
lacionado con las contra- 
prestaciones por la compra 
de aviones F-16 sigue sien- 
do muy bajo. El gobierno chi- 
leno ha anunciado también 
la posible compra de 28 
aviones F-16 de segunda 
mano procedentes de Holan- 


656 





da o Turquía para reempla- 
zar sus ancianos Dassault 
Mirage; Chile opera 15 Mira- 
ge 50 (Pantera) adquiridos a 
Francia en 1980 y 19 Mirage 
5 (Elkans) adquiridos a Bél- 
gica en 1990, la edad de es- 
tos aparatos hace muy difícil 
y costoso el mantenimiento. 


Escuela de 
reactores 
conjunta franco- 
belga 





on la primera promoción 

de pilotos franceses y 
belgas ha quedado consoli- 
dada la escuela de reactores 
que Francia y Bélgica deci- 
dieron recientemente poner 
en marcha en un acuerdo de 








cooperación por el cual Bél- 
gica aportaba 29 “Alpha Jet 
Plus” y Francia las instalacio- 
nes e instructores necesarios 
para adiestrar los futuros pi- 
lotos de F-16 junto a los del 
Rafale. La cooperación entre 
estos dos países llega más 
lejos al consentir mutuamen- 
te la entrada en el espacio 
aéreo respectivo a los cazas 
en misiones de defensa aé- 
rea activa y persecución de 
trazas no identificadas. La 
escuela de vuelo está siendo 
presentada al resto de los 
países europeos como refe- 
rente de lo que puede ser el 
núcleo del futuro centro eu- 
ropeo de entrenamiento 
avanzado. Alemania de mo- 
mento ha anunciado el envío 
de dos pilotos el próximo 








curso mientras España y 
Grecia han sido también invi- 
tados a unirse al proyecto. 


y Precios a la baja 
en el F-22 





Matas Martin ha hecho 
públicos los costes de 
producción del F-22 “Rap- 
tor”, como defensa contra los 
detractores de este progra- 
ma que aducen unos costes 
fuera de control y promueven 
la reducción del total de uni- 
dades, desde las 381 inicial- 
mente previstas por la USAF 
a las 180 actualmente apro- 
badas y en riesgo de sufrir 
sucesivos recortes. Según 
Lockeed Martin los costes de 
producción del avión han ba- 
jado drásticamente desde el 
primer lote con 185 $ por 
unidad a los 130$ actuales y 
con claras perspectivas de 
poder bajar e precio hasta 
los 110 $, si se garantiza la 
producción y se mantiene en 
cifras por encima de las 200 
unidades. La industria ha en- 
tregado ya 15 Raptors en el 
2004, tiene un contrato por 
11 en el 2005 hasta las 83 
unidades comprometidas en 
firme de momento, con lo 
que puede iniciar las inver- 
siones necesarias en la ca- 
dena de montaje para mini- 
mizar los costes en lo posi- 
ble a través de técnicas 
nuevas. Los costes de este 
programa han sido siempre 
el elemento mas criticado, 
hasta el punto de forzar al 
Pentágono a congelar la cifra 
total en 61100 M$, un techo 
que implica con la cifra de 
180 aviones un coste unitario 
de 350M$, si se tienen en 
cuenta en el cálculo los cos- 
tes de desarrollo y produc- 
ción. El número de unidades 
irá por tanto disminuyendo si 
no lo hacen los costes de de- 
sarrollo que se han incre- 
mentado con el tiempo fuera 
de cualquier previsión. El F- 
22 ha sido desde final de los 
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años 70, cuando se inició la 
búsqueda de un sustituto del 
F-15, un crisol de nuevas 
tecnologías, de donde se de- 
riva un nuevo concepto de 
furtividad aplicado a cazas, 
sensores multi-direccionales 
de barrido electrónico, avió- 
nica unificada en lugar de in- 
tegrada, actuadores eléctri- 
cos de mandos de vuelo, 
empuje y tobera vectorial en 
los motores, visión global en 
cabina, etc, etc... 


Las elecciones 
alemanas y su 
influencia en 
Defensa 





ientras Socialdemócra- 

tas, Verdes, y Democra- 
tacristianos se preparan en 
Alemania para una intensa 
campaña ante las elecciones 
en Septiembre, la industria 
de defensa asume las con- 
secuencias de posibles de- 
moras en los contratos pre- 
vistos para este año. Algu- 
nos de los contratos basados 
en programas de coopera- 
ción internacional pueden 
verse afectados y afectar a 
otros países. Este puede ser 
el caso del programa Euro- 
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fighter, que se enfrenta du- 
rante el último trimestre al re- 
to de aprobar el paquete de 
mejoras que dotará al nuevo 
caza de las funcionalidades 
necesarias para convertirlo 
en un caza multimisión, ca- 
paz de afrontar las misiones 
de ataque al suelo derivadas 
de los nuevos escenarios de 
fuerzas expedicionarias en 
lucha contra el terrorismo. El 
valor del contrato supera los 
500 ME y es muy poco pro- 
bable que los cuatro países 
estén en condiciones de fir- 
mar un contrato de esta 
magnitud a corto plazo. Igual 
puede ocurrir con el lanza- 
miento del misil IRIS-T SL en 





su versión tierra-aire que de- 
biera iniciarse este año con 
un contrato de 140 ME, o los 
600 ME previstos para el 
programa EuroHawk que in- 
cluiría la compra de seis ve- 
hículos no tripulados UAVs 
basados en el “Global Hawk” 
estadounidense. El nuevo 
gobierno salido de las elec- 
ciones deberá enfrentarse a 
algunos retos como el servi- 
cio militar obligatorio, un pre- 
supuesto menguante (237 00 
Mé) que durante los últimos 
dos años ha sufrido reduc- 
ciones del orden de 500 M£€ 
para paliar el déficit de los 
presupuestos generales del 
estado, y el propio dimensio- 











namiento de las fuerzas ar- 
madas, sometido actualmen- 
te a un plan de reducción 
progresiva de hasta 250.000 
efectivos, así como el papel 
del ejército en asuntos do- 
mésticos, como la lucha anti- 
terrorista y su relación con 
los cuerpos de seguridad del 
estado, que está por decidir. 


La USAF inicia el 
desarrollo del 


sustituo 
AMRAAM 


Dri de décadas de in- 
vestigación los ingenieros 
del Air Force Research Labo- 
ratory, instalación dependien- 
te de la USAF, se esfuerzan 
en probar en vuelo un nuevo 
sistema de propulsión para la 
nueva generación de misiles 


A 19 4 5 - 








aire-aire sustitutos del AMRA- 
AM y AIM-9X. Este sistema 
de propulsión denominado 
VFDR (Variable Flow Ducted 
Rocket) es un tipo de estato- 
rreactor conocido normal- 
mente como “ramjet” que en 
Europa desarrolla MBDA de 
la mano del programa “Mete- 
or”, un programa de coope- 
ración cuyo objetivo es con- 
seguir un misil aire-aire de 
nueva generación con que 
dotar aviones como el EF- 
2000 o Rafale. Este nuevo 
concepto de misil con un al- 
cance mayor que los mode- 
los convencionales, mayor 
velocidad terminal y mayor 
energía específica para evo- 
lucionar hacia el blanco, po- 
dría estar en servicio en el 
inventario estadounidense a 
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mediados de la próxima dé- 
cada, dotando plataformas 
como el F-22 y el F-35, por 
lo que sus parámetros de di- 
seño están dimensionados 
para alojarse en la bodega 
interior de ambos cazas. 


Reinventando el 
B-52. De 
bombardero 
nuclear a avión 
CAS 


| B-52H “Stratofortress” 

va a sufrir una evolución 
importante de sus capacida- 
des y empleo en los próxi- 
mos años a raíz de las lec- 
ciones aprendidas en los úl- 
timos conflictos. Su perma- 
nencia en zona, su capaci- 
dad de carga, su velocidad, 
altura de vuelo y su alcance, 
hacen de él la plataforma 
perfecta para llevar a cabo 
misiones de apoyo aéreo a 
las fuerzas terrestres utili- 
zando las últimas tecnologí- 
as de intercambio de infor- 
mación en tiempo real y cen- 
tralización de la batalla con 
una imagen total y distribuida 
de cuanto ocurre sobre el te- 
rreno. El B-52H ya fue utili- 
zado en Irak en misiones de 
reconocimiento táctico y de- 
signación de objetivos gra- 
cias a la integración del pod 
LITENING e hizo bombardeo 
de precisión, con bombas 
guiadas láser y del tipo 
JDAM. Actualmente se plan- 
tea dotarle de pequeños 
UAV que podrían lanzarse 
desde el avión y completar 
las imágenes de reconoci- 
miento, su conexión a través 
de “data-link” con la red de 
mando y control centralizada 
CONECT (Combat Network 
Communications Techno- 
logy), que permitirá a través 
del Link-16 intercambiar da- 
tos con las fuerzas de tierra 
y otras plataformas aéreas 
como el JSTARS, para pos- 
teriormente hacer uso del ar- 
mamento mas adecuado, 
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que podría ir desde los pe- 
queños misiles de precisión 
con cabeza quirúrgica de 6 
kgs de explosivo, para blan- 
cos puntuales (automóviles o 
personas), a las bombas de 
250 lbs, 500 lbs o 2,000 lbs 
tipo JDAM dependiendo del 
objetivo y los riesgos colate- 
rales. La modernización de 
esta plataforma permitiría 
mantener todo este potencial 
en el aire por periodos de 10 
horas con una tripulación de 
solo seis hombres. 


La RAF indecisa 
sobre su versión 
de J SF 





nero del 2006 es la últi- 
ma oportunidad para to- 
mar decisiones conceptua- 








les de diseño sobre el futuro 
portaviones de la Royal 
Navy y como consecuencia 
la fecha límite para decidir 
sobre que versión del F-35 
(JSF) va a adquirir el gobier- 
no británico. Los planes ini- 
ciales contemplaban 150 
aviones en total de la ver- 
sión de aterrizaje vertical, 
STOVL (Short Take-Off Ver- 
tical Landing) que operarían 
de forma conjunta la RAF y 
la RN, no obstante los pro- 
blemas de sobrepeso de es- 
ta versión, con su consi- 
guiente reducción de la ca- 
pacidad de carga y los 
retrasos asociados al pro- 
grama, están haciendo valo- 
rar como mas adecuada la 
versión F-35C dedicada a la 
US Navy, para aterrizaje 
convencional en portavio- 





nes. Los dos nuevos porta- 
viones de la RN están pre- 
parados para incorporar en 
su diseño un sistema de ca- 
tapultas y cables de frenado 
si fuese necesario, por lo 
que la polémica está servi- 
da. Gran Bretaña ha inverti- 
do 2000 M$ en el programa 
JSF siendo el único socio de 
nivel 1, con derecho a parti- 
cipación en la definición de 
requisitos y con plena visibi- 
lidad del programa. 


El mercado de 
cazas en 
expansión 





Er el terreno comercial 
parece que el mercado 
de los cazas cobra protago- 
nismo y se considera que a 
corto plazo entrará en plena 
expansión. De los 20.000 
cazas que existen en el 
mercado actualmente, entre 
8.000 y 10.000 deberán reti- 
rarse en los próximos ocho 
años y la mitad de este mer- 
cado podría estar abierto a 
aviones no estadouniden- 
ses. Principalmente clientes 
que descartan el “buy ameri- 
can” o precisan por imperati- 
vos políticos de una segun- 
da fuente de suministro. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2005 





El año pasado fue el me- 
jor para las industrias del 
sector desde 1998, con 292 
entregas y la tendencia es a 
aumentar liderado el merca- 
do por el consumo interno 
estadounidense y europeo, 
para llegar a la cima en el 
2011 donde el negocio 
anual se estima en 16000 
M$. En los próximos 10 
años la industria aeronáuti- 
ca producirá 2,851 cazas 
por un valor de 144500 MP, 
un 45% más que la pasada 
década. Liderando el merca- 
do europeo el Eurofighter y 
el Rafale, se estima que su 
cuota de mercado global po- 
drá alcanzar hasta el 28% 
en los próximos años hasta 
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la llegada del F-35 (JSP), 
que volverá a conceder el 
dominio del mercado mun- 
dial a la industria estadouni- 
dense. Le quedan por tanto 
10 años a la industria euro- 
pea de aviones de caza pa- 
ra aprovechar la exportación 
o crear nuevas alianzas pa- 
ra contrarrestar el dominio 
americano, después,... un 
largo paseo por el desierto. 


La Fuerza Aérea 
francesa se 
plantea renovar 
sus cisternas 





a Armée de |'Air explora 
la posibilidad de retirar 








sus ancianos KC-135 y sus- 
tituirlos por un sistema de 
pago por servicio, similar al 
contratado por Gran Bretaña 


A 
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nas durante los próximos 15 
años, con aviones Airbus 
2/A330 que la compañía po- 
dría explotar para carga en 
los tiempos libres y generar 
a su vez beneficios adicio- 
nales que reducirían la fac- 
tura al ejército. Este sistema 
permite una financiación 
muy alargada en el tiempo, 
al no tener que asumir el Mi- 
nisterio de Defensa el coste 
inicial de los aviones ni el de 
su explotación, manteni- 
miento y formación de tripu- 
laciones etc. 


Australia firma 
el contrato del 
NH-90 





a inicialmente 
en Agosto del 2004, 
después de nueve meses 
de negociaciones finalmen- 
te Australia ha adquirido 12 





dentro de su programa FS- 
TA (Future Strategic Tanker 
Aircraft). Francia opera ac- 
tualmente 14 KC-135 algu- 
nos en servicio desde el año 
1964. La posibilidad de coo- 
peración con Gran Bretaña 
parece muy razonable te- 
niendo en cuenta que ésta 
en Febrero firmó un contrato 
multimillonario con la com- 
pañía estadounidense Alir- 
Tanker por valor de 23700 
M$ según el cual la RAF re- 
cibiría un servicio de cister- 


NRH-90 por valor de 768 
M$. Las primeras platafor- 
mas serán entregadas en el 
2007 en una versión prácti- 
camente igual a la alemana. 
Hasta el momento 11 paí- 
ses han adquirido este heli- 
cóptero medio en alguna de 
sus versiones: Grecia, Nue- 
va Zelanda, España, Holan- 
da, Alemania, Omán, Fran- 
cia, Italia, Finlandia, Norue- 
ga y Suecia totalizan 357 
pedidos en firme y 80 opcio- 
nes. 
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* Según datos dados a cono- 
cer por ACI Europe (la división 
europea de Airports Council In- 
ternational), el tráfico en los ae- 
ropuertos europeos durante 
mayo de 2005 ha sido superior 
en un 7,1% de promedio al que 
se registró en mayo de 2004. 
Los movimientos de aeronaves 
también crecieron en un 4,6%. 
Sin embargo, el contrapunto fue 
puesto por la carga, que decre- 
ció en un 0,7%, aunque bien es 
cierto que se trata de una cifra 
modesta y probablemente co- 
yuntural. Siempre con esos dos 
meses de mayo consecutivos 
como referencia, los aeropuertos 
de Katowice, Roma Ciampino y 
Riga fueron los que registraron 
el mayor número de aumento en 
tráfico de pasajeros, con creci- 
mientos respectivos del 167,3%, 
88,7% y 83,4%. Madrid-Barajas 
y Barcelona registraron incre- 
mentos del 10,6% y el 13,8% 
respectivamente, por encima de 
París Charles de Gaulle (7%), 
Roma Fiumicino (7%) y restan- 
tes aeropuertos emblemáticos 
europeos. 


%* La protagonista de la prece- 
dente noticia, ACI Europe, con- 
cedió en las postrimerías del 
mes de junio sus distinciones a 
los mejores aeropuertos corres- 
pondientes al año en curso. En 
las cinco categorías estableci- 
das tomando como baremo la 
capacidad de movimientos, los 
premios recayeron en los aero- 
puertos de Fráncfort, Atenas, 
Marsella, Riga y Sarajevo. 


% Airbus ha obtenido recien- 
temente sendos acuerdos co- 
merciales relevantes. El primero 
de ellos se concretó el pasado 
30 de junio, con el estableci- 
miento de una carta de intencio- 
nes por parte de GE Commer- 
cial Aviation Services (GECAS), 
que cubre la adquisición de 40 
aviones de los modelos A319 y 
A320, parte de ellos sustituibles 
posteriormente por A321. El 8 
de julio Iberia firmó el contrato 
para la adquisición de 30 avio- 
nes de la familia A320, en cum- 
plimiento de la decisión dada a 
conocer el pasado mes de ene- 
ro. El reparto de modelos se 
concreta en diez A318, siete 
A319, diez A320 y tres A321. En 
todos los casos los motores se- 
rán CFM56-5B. 
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Se reanudan los 
ensayos en 
vuelo del Bell 
Agusta BA609 





| primer prototipo del avión 

de negocios de despegue 
vertical BA609, el s/n 001, vol- 
vió a volar en Fort Worth el 
pasado 3 de junio para conti- 
nuar su aportación al progra- 
ma de ensayos de certifica- 
ción, mientras que el segundo 
prototipo, el s/n 002, está 
siendo construido en Italia y 
se incorporará al citado pro- 
grama muy probablemente 
antes de que el año concluya. 
El primer prototipo llevaba sin 
volar desde 2003, pues estu- 
vo sometido a diversos ensa- 
yos en tierra, también indis- 
pensables de cara al progra- 
ma de certificación. 

En ese vuelo del 3 de junio, 
cuya duración fue de 1,3 ho- 
ras, el primer BA609 colocó 
sus rotores basculantes a un 
ángulo de 75* y llegó a alcan- 
zar una velocidad máxima de 
160 km/h, además de manio- 
brar en diferentes direcciones 
y realizar vuelo estacionario. 
Inauguró la segunda fase de 
ensayos en vuelo que debe 
allanar el camino para su pri- 
mera conversión de «modo 


helicóptero» -rotores en posi- 
ción vertical- a «modo avión» 
-rotores en posición horizon- 
tal-. 

Bell Helicopter y Agusta 
Westland están construyendo 
un total de cuatro prototipos. 
El tercer prototipo, s/n 003, 
tendrá entre otras misiones, la 
realización de las pruebas ne- 
cesarias para certificar la ope- 
ración en condiciones de for- 
mación de hielo. Sobre el 
cuarto prototipo, s/n 004, se 
certificará la aviónica prevista. 

Las especiales característi- 
cas del BA609, un avión civil 
de despegue vertical en defi- 
nitiva, implican un programa 
de certificación especialmente 
largo y complejo. Bell y Agus- 
ta estiman por encima de 
3.000 horas de vuelo las ne- 
cesarias para conseguir la va- 
lidación del avión donde, in- 
cluyendo el vuelo del 3 de ju- 
nio, se habían sumado tan 
sólo 14 horas en nueve sali- 
das. Se recordará que el vue- 
lo inaugural del BA609 tuvo 
lugar el 7 de marzo de 2003. 

Bell y Agusta indican que 
tienen una cartera de pedidos 
con aproximadamente 60 uni- 
dades del BA609 reservadas, 
lo cual viene a significar que 
está comprometida la produc- 
ción en serie de los dos pri- 





meros años de su vida comer- 
cial. 


y Boeing lanza el 
737-900ER 


| pasado 18 de julio, Bo- 

eing hizo oficial el lanza- 
miento del 737-900ER, acerca 
del cual se venía hablando 
desde bastante tiempo atrás y 
que, como es habitual, estaba 
tan sólo pendiente de un o 
unos clientes que contrataran 
en firme un número adecuado 
de unidades. El lanzamiento 
ha venido como consecuencia 
del establecimiento de un 
acuerdo de venta con la com- 
pañía indonesia de tarifas 
económicas Lion Air. El citado 
acuerdo, que había sido 
anunciado a comienzos de 
año, se ha concretado en la 
adquisición de 30 unidades y 
el establecimiento de dere- 
chos de compra por otras tan- 
tas de esa nueva versión del 
737. Las entregas comenza- 
rán en el primer semestre de 
2007, de acuerdo con el ca- 
lendario dado a conocer por 
Boeing. 

Previamente conocido co- 
mo 737-900X, el 737-900ER 
mantendrá las mismas dimen- 
siones externas del actual 
737-900, con una longitud de 








Una instantánea del BA609 tomada durante su vuelo del pasado 3 de junio. -Bell Agusta- 
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Casi el 535% de la flota de las compañías miembros de la ERA está formada por reactores regionales. - 


Bombardier- 


42,1 m, pero incorporará una 
pareja adicional de salidas de 
emergencia por detrás del ala 
y una modificación en el dise- 
ño del mamparo a presión de 
cierre posterior de la cabina, 
con el fin de poder transportar 
26 pasajeros más. De acuer- 
do con ello, la capacidad má- 
xima de pasajeros en clase 
única ascenderá a 215. Me- 
nos visibles externamente, 
pero de relevancia, son otras 
modificaciones debidas de 
manera más o menos directa 
al incremento de peso máxi- 
mo de despegue que supone 
la nueva versión. 

El ala deberá ser reforzada y 
los dispositivos hipersustenta- 
dores del borde de ataque y 
del borde de salida serán mo- 
dificados. Su envergadura se 
mantendrá en 34,32 m, pero 
se incrementará hasta los 
35,71 m si se incorporan los 
winglets, ya existentes en otras 
versiones del 737, que se ofre- 
cerán como opción. En el fuse- 
laje posterior inferior se ubicará 
una protección contra impac- 
tos en la pista de dos posicio- 
nes. Otra opción disponible 
más serán unos depósitos de 
combustible adicionales, con 
los cuales se podrá disponer 
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de un alcance de 5.900 km, 
comparable por lo tanto con el 
del 737-800. Los motores se- 
rán CFM56-7B de 12.250 kg y 
el peso máximo de despegue 
será de 85.140 kg. 


y Los pasajeros 

de las 
compañías 
regionales 
europeas 
«vuelan más 
lejos» 





a ERA (European Regions 

Airline Association) ha da- 
do a conocer recientemente 
una curiosa estadística, ela- 
borada con los datos proce- 
dentes de sus compañías 
miembros correspondientes al 
primer trimestre de 2005. Se- 
gún ella, los usuarios de sus 
servicios han incrementado la 
distancia promedio de sus via- 
jes. En el mencionado período 
de 2005, el recorrido medio 
por pasajero ascendió a 555 
km, mientras que a lo largo 
del año 2004 esa cifra media 
fue de 521 km. En otras pala- 
bras, viene ello a indicar que 
los servicios de las compañí- 





as de la ERA han establecido 
nuevas rutas y la distancia de 
estas ha sido creciente en su 
mayoría. 

La ERA explica que la aper- 
tura de servicios con países 
del este de Europa por parte 
de diversas compañías regio- 
nales, así como la incorpora- 
ción de algunas compañías 
de esa zona, figuran como la 
razón primera que explica 
esos guarismos. Á su vez ello 
ha sido permitido por la llega- 
da al mercado y la incorpora- 
ción al servicio de reactores 
regionales de mayor alcance. 
En relación con este punto, la 
ERA indica que casi el 55% 
de la flota de sus compañías 
miembros está formada por 
ese tipo de aeronaves. 

Otra consecuencia más ha 
sido un ligero aumento en las 
duraciones de vuelo. En 2004 
la duración media de los vue- 
los fue de 1 hora y 14 minu- 
tos; ahora es de 1 hora y 17 
minutos. Análogamente, el 
número total de horas voladas 
por los aviones de las compa- 
ñías de la ERA está aumen- 
tando de manera significativa. 
En el primer trimestre de 2005 
creció un 5,8% frente a idénti- 
co período de 2004. 





+ El mundo del transporte aé- 
reo ha reaccionado con sorpre- 
sa, e incluso enfado, ante la pro- 
puesta de Francia y Alemania re- 
ferida a la imposición de un 
impuesto especial a los bille- 
tes de avión, con el fin de re- 
caudar fondos para los países 
en desarrollo. La IATA (Interna- 
tional Air Transport Association), 
tras lamentar que la aviación co- 
mercial se haya convertido en 
blanco preferente y discrimina- 
do de las voracidades fiscales, 
recuerda que es precisamente 
el desarrollo del transporte aé- 
reo -en cuyo perjuicio actuaría 
tal medida-, uno de los caminos 
para mejorar la situación de los 
países subdesarrollados, a tra- 
vés de la creación de las infraes- 
tructuras necesarias para con- 
vertir a la aviación en el cataliza- 
dor de su progreso. La ERA se 
felicitó por el hecho de que un 
reciente informe de la Comisión 
Europea haya reconocido los ne- 
gativos efectos de los impuestos 
en el transporte aéreo. Mostró su 
confianza en que se imponga el 
sentido común. Conviene recor- 
dar que la propia OACI (Organi- 
zación de la Aviación Civil Inter- 
nacional) recomienda que los im- 
puestos que gravan a las 
compañías y los usuarios, se de- 
diguen exclusivamente a finan- 
ciar servicios y funciones cuyo 
destino sea el beneficio de las 
operaciones de la aviación co- 
mercial. 


+ El GIFAS (Groupement des 
Industries Francaises Aéronauti- 
ques et Spatiales) y la SJAC 
(Society of Japanese Aerospace 
Companies) firmaron un acuerdo 
el 14 de junio, en coincidencia 
con la celebración del salón de 
Le Bourget, cuyo objetivo es rea- 
lizar estudios conjuntos de facti- 
bilidad acerca de una nueva ge- 
neración de aviones supersó- 
nicos de transporte. Estaba 
previsto que tal acuerdo diera lu- 
gar al establecimiento en sep- 
tiembre de un programa conjun- 
to, de tres años de duración, 
donde el estudio de las estructu- 
ras y los motores fueran los pro- 
tagonistas. Se habló incluso de 
su costo, 5,6 millones de dóla- 
res. 
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y La US Navy lanza 
el desarrollo de 
un misil crucero 
supersónico 





|: US Navy se ha propuesto 
como objetivo el poner en 
vuelo un misil crucero super- 
sónico antes del 2008, propul- 
sado por lo que se espera sea 
el motor de turbina más rápido 
que se haya fabricado. 

La Oficina de Investigación 
Naval ONR (Office of Naval 
Research) lleva trabajando en 
el diseño de un misil crucero 
supersónico desde el 2004 ba- 
jo el programa de demostra- 
ción tecnológica RATTLRS 
(Approach To Time Critical 
Long Range Strike). El objeti- 
vo de este programa es de- 
mostrar la viabilidad de un mi- 
sil crucero de alta velocidad, 
que pudiera atacar en un bre- 
ve espacio de tiempo vehícu- 
los sobre tierra o buques en el 
mar, así como objetos fijos en 
condiciones en las que la ca- 
pacidad de golpear rápida- 
mente el objetivo es un factor 
esencial. 

Asumiendo el éxito del pro- 
grama de demostración 
RATTLRS, la Navy estima que 
una variante operacional po- 
dría ser posible alrededor del 
2012, si en ese momento se 
tienen disponibles los fondos 
adecuados. 

La ONR y Lockheed Martin, 
que ha sido elegida en compe- 
tición con Boeing para desa- 
rrollar el programa, tienen pre- 
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visto la primera de una serie 
de probablemente tres prue- 
bas de una versión del misil 
lanzado desde el aire a finales 
de 2007 o principios de 2008. 
El objetivo es demostrar la ca- 
pacidad de lanzar el misil a ve- 
locidades subsónicas, acele- 
rarlo a más de tres mach y 
mantenerlo a esa velocidad 
más de cinco minutos. 

El diseño del misil usa mo- 
tores YJ102R de la Allison Ad- 
vanced Development Com- 
pany, influenciados por los di- 
seños realizados durante la 
guerra fría para el avión de re- 
conocimiento Lockheed SR-71 
Blackbird, que todavía mantie- 
ne el record de velocidad para 
una plataforma propulsada por 
una turbina. 

Los vuelos de demostración 
usarán un misil lanzado desde 
el aire, que se prevé tenga un 
alcance de entre 300 y 400 
NM y un peso aproximado de 
1800 lb (816 Kg) con una car- 
ga de pago de una 500 lb. El 
RATTLRS será diseñado con- 
ceptualmente para que sea 
capaz de absorber futuros re- 
querimientos que demanden 
versiones más grandes, con 
alcances mayores, un aumen- 
to en la carga de pago y con la 
posibilidad de poder ser lanza- 
dos desde submarinos y bar- 
cos de superficie. 


y Galileo adapta el 

Mirach para 
misiones de 
reconocimiento 





urante 30 años la división 

Meteor de Galileo Aviónica 
ha estado fabricando y ven- 
diendo el vehículo manejado 
por control remoto Mirach, uti- 
lizado como blanco para dife- 
rentes pruebas y ejercicios. La 
compañía esta tratando de 
convertirlo en un vehículo de 
reconocimiento no tripulado 
multipropósito con una veloci- 
dad subsónica alta, que volará 
por primera vez a finales de 
año. 


Bautizado en Italia con el 
nombre de Nibbio, el nuevo 
UAV resuelve problemas sutri- 
dos por otros vehículos de al- 
tura de vuelo más baja. La su- 
pervivencia es especialmente 
crítica en los primeros días de 
conflicto, así como operar en 
condiciones de mal tiempo o 
el moverse rápidamente a 
otras zonas de interés. 

Los Mirach han alcanzado 
un 98% de fiabilidad de misión 
y están en servicio en muchas 
naciones. La última versión 
fue lanzada en 1998 con un 
pedido de la Armada Británica. 

La primera adaptación del 
Mirach al reconocimiento fue 


banda estrecha que utiliza el 
satélite como repetidor. 
Meteor ha diseñado el Nib- 
bio con requerimientos milita- 
res, pero la compañía está de- 
sarrollando un modelo de UAV 
menos ambicioso denominado 
Falco cuyo primer vuelo tuvo 
lugar en noviembre de 2003. 
La certificación civil es el prin- 
cipal problema a la hora de 
comercializar para usos civiles 
este tipo de vehículos no tripu- 
lados. Galileo está participan- 
do en las actividades de varios 
de los grupos de trabajo euro- 
peos que tienen como objetivo 
la aceptación de los UAV por 
las autoridades de control del 





realizada por Meteor en 1981, 
pero sólo recientemente des- 
pertó el interés fuera de Italia 
para este tipo de misiones. La 
compañía probará las capaci- 
dades del Nibbio como parte 
de la demostración del siste- 
ma francés CARAPAS. 

El Nibbio puede lanzarse en 
una misión preprogramada 
desde un avión, un barco o 
desde tierra. Tiene un peso de 
900 libras, vuela a mach 0.85 
y tiene una autonomía de dos 
horas a cualquier altitud hasta 
los 40.000 pies, pudiendo lle- 
var una carga de pago de 
unas 150 libras. Galileo ha di- 
señado su sistema de vigilan- 
cla y seguimiento, que va ins- 
talado en el morro. También 
lleva un pequeño sensor de 
medidas de vigilancia electró- 
nica y utiliza un “data link” de 





tráfico aéreo como cualquier 
otro tipo de avión tripulado ac- 
tual. 


El Aermacchi 
M-311 listo para 
el vuelo 





| avión de entrenamiento 

para las fases básica y 
avanzada de los pilotos de 
combate Aermacchi M-311 es 
estructuralmente un derivado 
de el Siai Marchetti S-211 de- 
sarrollado en los años setenta. 
El M-311 está diseñado para 
convertirse en el tercer ele- 
mento del conjunto de tres en- 
trenadores que está desarro- 
lando Aermacchi, los otros 
dos son el entrenador inicial 
SF-260 y el entrenador de al- 
tas prestaciones M-346. 
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El M-311 retiene la mayoría 
de las funciones del modelo 
S-211, que incorpora un mo- 
tor turbofan Pratt Whitney 
Canada JT15D-5 de 1.447 kg 
de empuje. Un sistema de 
aviónica con cabina digital fa- 
bricado por Canadian CMC 
Electronics es la diferencia 
clave entre el S-211A y el M- 
311. Dicho sistema incluye 
tres pantallas multifunción de 
5x7 pulgadas (MFD) en am- 
bas cabinas y un HUD (Head 
Up Display) en la cabina de- 
lantera. En la cabina trasera el 
MFD central está situado en 
una posición elevada, presen- 
tando las imágenes del HUD. 

La aviónica del M-311 está 
basada en dos ordenadores 
de misión que trabajan en pa- 
ralelo y suministran completa 
redundancia, su software está 
escrito en lenguaje C y C++. 
La plataforma para el ¡iner- 
cial/GPS es la misma que la 
adoptada por Northrop Grum- 
man en el UAV Global Hawk. 

La aviónica del sistema per- 
mite la introducción de datos 
del plan de vuelo, la visualiza- 
ción de instrumentos análo- 
gos y apoya simulaciones de 
combate aire-tierra y aire-aire 
con cañones, misiles y varios 
tipos de bombas, suministran- 
do indicación de distancias y 
cifras en general con gran 
precisión. Sin embargo la ges- 
tión de los puntos fijos de en- 
ganche sobre ala y fuselaje 
está limitada a depósitos de 
combustible. 

El resto del sistema de 
aviónica incluye un conjunto 
de instrumentos de emergen- 
cia alimentados por batería, 
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que permiten regresar a la ba- 
se en caso de fallo grave. 

Externamente la principal 
característica que marca la di- 
ferencia entre el M-311 y el S- 
2114 es la luz de aterrizaje en 
el morro del avión, la cual tie- 
ne un papel adicional de luz 
anticolisión con pájaros. El M- 
311 en versión de producción 
dispondrá de un mejor acceso 
a la bodega de aviónica con el 
objeto de reducir los tiempos 
de mantenimiento y el tren de 
aterrizaje será reforzado para 
permitir un peso máximo al 
despegue de 4000 ko. 

Según personal de la com- 
pañía, un reactor de entrena- 
miento básico como el M-311 
sería una buena elección, ya 
que tiene una velocidad de 
maniobra en crucero un 50% 
más alta que un Raytheon T-6 
y 20% más alta que un Pilatus 
PC-21, ambos turbo ejes. 

Los costes recurrentes “fly 
away” para un M-311 y un PC- 
21 serán similares, mientras 
que los de operación pueden 
considerarse un cinco o siete 
por ciento más altos en el pri- 
mero. El consumo de combus- 
tible se estima en un 15% de 
los costes de operación, y en 
el caso del M-311 tiene un 
30% mayor de consumo debi- 
do al tipo de motor. La mayo- 
ría de los costes de manteni- 
miento son comparables, aun- 
que la complejidad de las 
hélices usadas en los últimos 
aviones requiere una signifi- 
cante suma de mantenimien- 
to. 

Considerando que el proce- 
so de selección de pilotos ha 
mejorado considerablemente 








as 





y la posiblidad de traspasar 
horas de vuelo hoy en día de 
aviones de entrenamiento de 
características superiores a 
este tipo de reactores con un 
coste de hora de vuelo mucho 
mas bajo, permite que el coste 
total de entrenamiento de un 
piloto de reactores si tenemos 
en cuenta el ciclo total sea 
igual o incluso más bajo que si 
introducimos un turbo eje tipo 
PC-21 en dicho ciclo. 


y Israel prevé un 

Incremento 
considerable de 
los UAV en el 
futuro 


[os vehículos aéreos no tri- 
pulados sustituirán, según 
el Jefe de la Fuerza Aérea ¡s- 
raelí, a los aviones de comba- 
te tripulados y a los helicópte- 
ros de ataque en el desarrollo 
de numerosas misiones du- 
rante los próximos años. 

En el futuro, las misiones 
de protección aérea, apoyo 
aéreo e incluso superioridad 
aérea no serán exclusivas de 
los aviones de combate tripu- 
lados, las únicas áreas don- 
de éstos continuarán domi- 
nando sobre los UAV son los 
ataques en profundidad y 
ciertas misiones de inteligen- 
cia. En otro tipo de activida- 
des como guerra electrónica, 
inteligencia de señales, repe- 
tidor de comunicaciones o vi- 
gilancia marítima los UAV ya 
han sido utilizados. 








GA 
b DUSTRIA Y TECNOLOGIA 


Las futuras capacidades de 
los UAV incluirán mejoras en 
la supervivencia, operaciones 
con mal tiempo, nocturnas y 
de defensa aérea; el menor 
coste con relación a los heli- 
cópteros de ataque y aviones 
de combate tripulados hará 
que poco a poco sustituyan a 
éstos en diferentes misiones. 
Hoy en día del 15 al 20 por 
ciento de las plataformas en la 
Fuerza Aérea israelí son UAV 
y entre el cinco y diez por 
ciento del presupuesto se de- 
dica a ellos. La principal razón 
para esto es que el coste de la 
hora de vuelo de un UAV es 
de 400 dólares, mientras que 
la de un avión de combate es- 
tá en los 10.000 dólares. 

Los UAV son enormemente 
eficaces a baja velocidad y 
gran altitud, pero para opera- 
ciones a alta velocidad y baja 
altitud siguen dando mejores 
resultados los aviones tripula- 
dos, sin embargo estas carac- 
terísticas no son tan necesa- 
rias en la mayoría de los con- 
flictos actuales, al menos en el 
número de plataformas que se 
requerían en el pasado. En la 
guerra urbana se necesita ver 
verticalmente entre calles y 
callejones y poder mantener 
esta capacidad durante largos 
periodos de tiempo. 

Otra de las ventajas de los 
UAV es la condición del pilo- 
to, situado en una confortable 
sala a la hora de tomar deci- 
siones, mucho más relajada 
que la producida en una cabi- 
na a 50. 
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Hoy en día el problema es 
la localización del enemigo y 
su asignación en un tiempo 
breve a un determinado siste- 
ma de armas para su destruc- 
ción, ya que potencia de fuego 
es algo que las Fuerzas Aére- 
as disponen en gran cantidad; 
y en esa actividad los UAV ju- 
garán un papel importante. 

Los UAV todavía tienen limi- 
taciones técnicas como la ne- 
cesidad de usar satélites de 
comunicaciones cuando se va 
más allá de la línea de visión y 
lo reducido de los anchos de 
banda de las comunicaciones; 
pero el verdadero desafío está 
en la capacidad de volar y 
controlar varios vehículos no 
tripulados en el mismo espa- 
cio aéreo y al mismo tiempo. 

Desde el punto de vista de 
coste en términos de adquisi- 
ción y ciclo de vida si se com- 
para un UAV Herón de lAl con 
una avioneta Beech 200 de 
dos turbo ejes, ambos utiliza- 
dos en misiones de vigilancia 
aérea con la misma carga de 
pago, no existen dudas de 
cual es la mejor alternativa. La 
autonomía del primero es de 
50 horas con un coste de 200 
dólares la hora, mientras que 
en el segundo caso se reduce 
a cinco horas con un coste de 
600 dólares la hora. Además 
un tanto por ciento del entre- 
namiento de pilotos en avio- 
nes tripulados tendría que te- 
ner lugar en el aire, mientras 
que en el caso de operadores 
de UAV la mayoría del entre- 
namiento podría ser cubierto 
por el simulador. 


EADS CASA entra 
en el proyecto de 
un avión de 
combate no 
tripulado 





| constructor aeronáutico 
francés Dassault Aviation, 
como contratista principal, in- 
tenta cerrar contratos de parti- 
cipación con otras empresas 
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europeas para el desarrollo de 
un avión de combate no tripu- 
lado (UCAV) denominado 
Neuron, cuyo primer vuelo es- 
ta previsto para el 2010. La fi- 
lial española del grupo EADS 
participará en el desarrollo tec- 
nológico de dicho programa. 

Tanto el fabricante francés 
Dassault como el consorcio 
europeo EADS confían en que 
este tipo de aeronaves se con- 
viertan a medio plazo en un 
mercado con grandes posibili- 
dades de negocio, con lo que 
a pesar de los elevados coste 
de I£¿D asociados a este tipo 
de proyectos, las expectativas 
que se dibujan en el horizonte 
de la próxima década, tanto 
para los UAV como los UCAV, 
hace atractivas todo este tipo 
de iniciativas. Según la consul- 
tora británica Frost 8 Sullivan, 
el presupuesto europeo para 
los vehículos aéreos no tripu- 
lados superará los 5.500 millo- 
nes de euros en los próximos 
diez años. 

El programa Neuron es un 
proyecto cooperativo, en el 
que están involucradas Fran- 
cia, Grecia, Italia, España, 
Suecia y Suiza, pendiente to- 
davía de cerrarse los acuer- 
dos finales entre estas nacio- 
nes y en paralelo los contratos 
entre sus empresas partici- 
pantes en el consorcio euro- 
peo que se constituya para su 
desarrollo. 

Dassault ha hecho hincapié 
en que el Neuron no es un 
programa de producción. Uno 








de los objetivos principales del 
proyecto es desarrollar y sos- 
tener la capacidad europea 
para diseñar e integrar siste- 
mas aéreos militares comple- 
jos una vez la actual genera- 
ción de cazas alcance sus ca- 
pacidades operacionales 
completas, lo que se estima 
ocurrirá alrededor del 2005. 
Existe un riesgo de perdida de 
capacidad de diseño a partir 
de mediados de la próxima 
década en Europa ante la au- 
sencia de la necesidad de un 
proyecto comparable al JSF. 
El Neuron mantendrá el cono- 
cimiento y la habilidad necesa- 
ria hasta que comience el de- 
sarrollo de un sustituto del Ra- 
fale y el Eurofighter, alrededor 
del 2030. 

El Neuron es un ala volante 
subsónica, del tamaño de un 
Mirage 2000, invisible a todo 
tipo de sensores y con una bo- 
dega interna de carga de ar- 
mamento. Tecnologías, en su 
estado más avanzado, como 


la capacidad de invisibilidad al 
radar y otros sensores, una lí- 
nea de transferencia de datos 
más allá de la línea de visión y 
un robusto sistema de control 
de vuelo, deberán ser desarro- 
lladas y probadas. El Neuron 
será un avión fabricado com- 
pletamente en materiales 
compuestos y con un sistema 
de control de vuelo totalmente 
eléctrico, capaz de lanzar ar- 
mas guiadas desde su bodega 
interna a blancos predetermi- 
nados. 

El proyecto no incluye sen- 
sores avanzados. La demos- 
tración de un alcance determi- 
nado no es crítica, así como el 
control del espacio aéreo de 
uso mixto por aviones tripula- 
dos y no tripulados no serán 
parte del programa. Este tipo 
de tecnologías están siendo 
demostradas mediante esfuer- 
zos desarrollados en otros 
programas europeos. 

Otro de los objetivos del 
programa es hacer el mayor 
uso posible de equipos comer- 
ciales en el diseño de la avió- 
nica y conseguir operar en un 
entorno de red centralizada. 
La bodega de armamento se- 
rá diseñada para acomodar 
munición o sensores mediante 
paquetes modulares que facili- 
ten el intercambio. 

Thales ha sido seleccionada 
por Dassault Aviation para de- 
sarrollar el sistema de transfe- 
rencia de información “data 
link”, que conectará la esta- 
ción de tierra con el UCAV. 
Existirá un “data link” para in- 
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tercambio de grandes volúme- 
nes de información, compati- 
ble con el stanag 7085, que 
permitirá la transmisión segura 
de video, imágenes y radar, 
así como datos de mando y 
control del vehículo. Además 
se incluirá otro “data link” con 
capacidad para un volumen 
de datos más reducido, que 
operará en otra banda de fre- 
cuencia y aplicará las últimas 
tecnologías en seguridad de 
transmisión de datos, garanti- 
zando la integridad de los da- 
tos transmitidos por el “data 
link” de alto volumen. 

Aproximadamente la mitad 
del coste del programa será fi- 
nanciado por Francia. Suecia 
participará sobre todo en los 
temas de aviónica, EADS-CA- 
SA se centrará en las estruc- 
turas compuestas y los siste- 
mas de control de vuelo; He- 
llenic Aerospace Industries 
construirá el fuselaje posterior, 
Alenia desarrollará la bodega 
de armas inteligentes inte- 
grando su funcionamiento y 
Suiza desarrollará ciertos 
equipos de conexión de las ar- 
mas con el avión. 

El Neuron es unos de los 
más grandes proyectos de de- 
mostración de tecnologías pa- 
ra aviones militares en Europa 
desde la década de los ochen- 
ta. La configuración deberá 
ser congelada este año y la 
revisión del diseño preliminar 
se espera tenga lugar durante 
el 2006. 


España compra 
misiles Taurus 
por valor de 57,4 
millones de euros 





| Gobierno español reveló 

esta compra tras la cele- 
bración del Consejo de Minis- 
tros del 24 de junio. Se trata 
de la adquisición por 57,4 mi- 
llones de euros del sistema 
del misil KEPD-350, lo que su- 
pone un número aproximado 
de 43 misiles, el sistema de 
preparación y seguimiento de 
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la misión, así como la integra- 
ción del misil en el sistema de 
armas F-18 y disponer de dos 
misiles de entrenamiento en 
tierra, además de todo un pa- 
quete de apoyo logístico. 

La empresa española Sener 
es la contratista principal del 
programa y se encargará de la 
fabricación del sistema de 
control, equipamiento y man- 
tenimiento. Sener contratará a 
su vez a otras empresas espa- 
ñolas como Elcan, Mecaniza- 
dos Escribano, Einsa, Ina Ibé- 
rica, Tecnologías Reunidas 
para Defensa o Sevilla Con- 
trol. El contrato generará trein- 
ta puestos de trabajo directos. 

La adquisición del misil Tau- 
rus viene a cubrir la necesidad 
del Ejército del Aire de dispo- 
ner de un misil de largo alcan- 
ce, por encima de los 300 Km, 
que permita batir con precisión 
objetivos fuertemente protegi- 
dos a largas distancias y redu- 
cir considerablemente la posi- 
bilidad de derribo de la aero- 
nave desde la que se lanza. 

El misil Taurus ha sido de- 
sarrollado por la compañía 
Taurus Systems, una empresa 
conjunta participada por EADS 
y LFKL en un 67% y SAAB 
Bofors Dynamics en otro 33%. 

España se convierte en el 
primer cliente importador de 
este misil, lo que impulsará su 
compra por parte de otros paí- 
ses que cuentan con el F-18 
como Finlandia y Canadá. 
Además el contrato permitirá a 





España convertirse en socio 
de la integración del Taurus 
KEPD 350 en el avión de 
combate europeo Eurofighter. 


y Alenia negocia 

con Lockheed la 
fabricación de las 
alas del J SF 





a empresa aeronáutica ita- 

liana Alenia está en nego- 
ciaciones con Lockheed Mar- 
tin para fabricar la mitad de las 
alas del JSF, que se empiecen 
a construir a partir del 2009, 
después de la terminación de 
la tercera fase de la produc- 
ción de series iniciales. 

Aunque portavoces de 
Lockheed Martin han manifes- 
tado únicamente que su com- 
pañía estaba pensando en 
Alenia como una posible se- 
gunda fuente para la fabrica- 
ción de las alas, todo parece 








indicar existen muchas posibi- 
lidades de que esta cesión de 
trabajo se produzca de una 
manera inminente. 

Alenia ya es responsable, 
dentro del reparto de trabajos 
en la fase de producción del 
programa JSF, de la fabrica- 
ción de la estructura del ca- 
jón del ala para los aviones 
JSF italianos y para la mitad 
de los pedidos por Estados 
Unidos y Reino Unido. En es- 
tos momentos Alenia está 
preparando las herramientas 
necesarias para fabricar las 
alas en Italia y poder adquirir 
la capacidad suficiente, que 
le permita optar a compartir 
su fabricación a un 50% con 
Lockheed, dentro de cuatro 
años. 

Alenia había manifestado 
anteriormente el deseo de es- 
tablecer una línea de montaje 
final en Italia para los aviones 
encargados por el Ministerio 
de Defensa Italiano. 

El paquete de trabajo de fa- 
bricación de las alas puede 
generar una cifra importante 
de ingresos para Alenia si el 
número estimado de aviones 
termina estando alrededor de 
los cuatro mil. 

Actuamente Lockheed Mar- 
tin está finalizando el montaje 
del primer avión en su planta 
de Forth Worth, Texas, estan- 
do previsto el primer rodaje 
con motores instalados para 
después de este verano y el 
primer vuelo para el segundo 
semestre de 2006. 


663 





+IAN 


PANORAMA DE LA * 








As operaciones de la Alianza 


La reunión de los ministros de Defensa de los países aliados ce- 
lebrada en Bruselas el pasado 9 de junio fue una de las más intere- 
santes de los últimos tiempos. En efecto, los ministros no sólo exa- 
minaron la situación de todas las operaciones dirigidas por la Alian- 
za y otras actividades relevantes en el campo de la defensa sino 
que además marcaron metas para los próximos meses. El Comu- 
nicado Final publicado tras la reunión refleja el espíritu y la letra de 
lo discutido y acordado en ella. El Comunicado comienza con un 
tributo de admiración y respeto hacia los hombres y mujeres que 
participan en las distintas operaciones y ofrece condolencias a las 
familias de aquellos que perdieron su vida en ellas. También se ex- 
presa la gratitud de los aliados a los países socios que de manera 
tan significativa contribuyen a las operaciones lideradas por la 
OTAN. 

La situación en Afganistán y el futuro del apoyo de la Alianza a 
las autoridades afganas, en cooperación con otras organizaciones 
internacionales, fue considerado por los ministros. La OTAN com- 
pletará pronto la expansión de ISAF hacia el oeste del país. Dos 
Equipos Provinciales de Reconstrucción (conocidos por las siglas 
del nombre inglés PRT) han sido puestos ya bajo el mando aliado 
y otros dos lo harán durante el verano. Por otra parte, continúa el 
planeamiento de la tercera fase de ISAF, expansión hacia el Sur. 
Los ministros ordenaron a las autoridades militares realizar el pla- 
neamiento para el apoyo a las elecciones provinciales y a la Asam- 
blea Nacional y para avanzar en la expansión de ISAF, revisar en 
profundidad el Plan Operativo y tomar medidas para mejorar las si- 
nergias entre ISAF y la operación “Enduring Freedom” (OEF) de 
acuerdo con el mandato del Consejo de Seguridad de las Naciones 
Unidas. Los ministros considerarán ampliar su estrategia común 
hacia Afganistán ofreciendo apoyo adicional a las autoridades af- 
ganas de acuerdo con lo previsto en el proceso a seguir tras lo 
acordado en Bonn. 

La OTAN continúa comprometida en ayudar a los países de la 
zona. Así se puso de manifiesto durante la reciente visita a Bruse- 


El ministro de Defensa de 
Serbia y Montenegro visitó 
el Cuartel General de la 
OTAN el 4 de mayo pasado. 
En la foto el sr. Provoslav 
Davinic durante su encuen- 
tro con el secretario general 
de la OTAN. 


las de los ministros de Defensa de los socios que participan en el 
MAP (plan de acción para ser miembros), Croacia, Albania y la an- 
tigua república yugoslava de Macedonia, y de su colega de Serbia 
y Montenegro (ver fotos). En los pasados meses se han tomado 
nuevas medidas en algunos de esos países que son positivas, in- 
cluyendo una mayor cooperación con el Tribunal Criminal para la 
antigua Yugoslavia. Sin embargo, la evasión de la Justicia de fugiti- 
vos procesados por el citado tribunal continúa siendo un obstáculo 
para una más estrecha integración en nuestras estructuras de los 
países implicados. Por otra parte, la Alianza continúa manteniendo 
una fuerza capaz y robusta en Kosovo integrada en la KFOR y si- 
gue con atención el lanzamiento por las Naciones Unidas del pro- 
ceso de revisión de sus condiciones que, dependiendo de su resul- 
tado, puede conducir a la iniciación de negociaciones sobre el futu- 
ro político de la provincia. La transición de SFOR a la operación 
Althea en Bosnia-Herzegovina ha sido un éxito usando los procedi- 
mientos previstos en “Berlín Plus” y gracias a una continua coope- 
ración entre los cuarteles generales de la OTAN y la UE. 

De acuerdo con la resolución 1546 del Consejo de Seguridad de 
las ONU, los aliados están contribuyendo a la misión de la OTAN 
de ayudar al gobierno de Irak a entrenar y equipar sus fuerzas de 
seguridad. El previsto establecimiento de un centro iraquí de entre- 
namiento, educación y doctrina en Ar Rustimiyah para este sep- 
tiembre es apoyado y bienvenido por los aliados. 

La operación “Active Endeavour” continúa siendo un importante 
compromiso de los aliados. En efecto, esta operación de vigilancia 
marítima y escolta en el Mediterráneo contribuye eficazmente en la 
lucha contra el terrorismo y contará en un futuro no muy lejano con 
el apoyo de algunos países del Diálogo Mediterráneo, de Rusia y 
de Ucrania. 

La situación humanitaria en Darfur sigue siendo muy difícil y pa- 
ra contribuir a su mejora la OTAN se ha comprometido a imple- 
mentar de forma rápida el apoyo logístico a la misión de la Unión 
Africana en Sudán. El apoyo aliado en las áreas de despliegue es- 
tratégico y preparación de cuadros de estado mayor se efectúa 
atendiendo a la petición inicial del Sr. Konaré, presidente de la 





Foto: OTAN 
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Los ministros de Defensa de Croacia, Albania y la República de Macedo- 
nia, sres. Roncevic, Majko y Manasijevski con el secretario general de la 
OTAN el día 4 de mayo de 2005. 


Unión Africana. Para concretar las modalidades del apoyo se han 
mantenido conversaciones con la Unión Africana, la Unión Euro- 
pea, las Naciones Unidas y otras organizaciones relevantes. 

El repaso por las distintas operaciones lideradas por la Alianza 
Atlántica exige unas consideraciones sobre la necesidad de facilitar 
fuerzas y otros recursos a todas ellas. La larga experiencia aliada 
en estas exigentes actuaciones demuestra la necesidad de asegu- 
rar la consistencia entre las decisiones políticas de la OTAN res- 
pecto a iniciar determinadas operaciones y la provisión de las fuer- 
zas que tales operaciones requieren. Por ello es muy importante 
tener una indicación temprana de las probables demandas milita- 
res y de la disponibilidad potencial de fuerzas y recursos cuando se 
prepara una decisión de la Alianza de iniciar una operación. El te- 
ma no es nuevo y lleva implicada la conexión entre el planeamiento 
de defensa y el planeamiento operativo. El lamentable espectáculo 
de las dificultades habituales durante la generación de fuerzas pu- 
diera paliarse con mejores procedimientos. Sin embargo, en nues- 
tra Alianza la posición de cada aliado es decidida por su legítimo 
gobierno que elegido democráticamente tiene la obligación de de- 
fender los intereses nacionales. Es pues en la convergencia de in- 
tereses a través de la discusión política donde deben sentarse las 
bases para que los técnicos, con los procedimientos adecuados, 
den una respuesta rápida a las exigencias que en personal y otros 
recursos requiere el inicio de una operación y su continuidad en el 
tiempo. En efecto, no se debe olvidar que la adecuada previsión 
sobre la duración de una determinada operación (empeño a veces 
casi imposible) es otro requisito imprescindible para un adecuado 
planeamiento de la misma. En el punto final del Comunicado, los 
ministros expresan su apoyo a la iniciativa de reforma que impulsa- 
da por el Secretario General está examinando las formas de traba- 
jo y los procedimientos empleados en el Cuartel General de la 
OTAN. 


V El proceso de transformación y su 
V futuro 


Durante su reunión el pasado junio, los ministros de Defensa 
también consideraron y dieron directivas sobre los principales as- 
pectos del proceso de transformación en la Alianza. 

El desarrollo de la “Comprehensive Political Guidance” propor- 
cionará el marco y la dirección política clara y además marcará las 
prioridades para la continúa transformación de la OTAN. Los minis- 
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tros se congratularon del progreso realizado en su preparación y 
expresaron su deseo de ver terminado el documento al final del 
año. La Fuerza de Respuesta OTAN (NRP), que tendrá su capaci- 
dad operativa al final de 2006, sirve como un catalizador de la 
transformación de las fuerzas aliadas. La iniciativa de hacer nues- 
tras fuerzas más “usables” se lanzó en conjunción con la Cumbre 
de Estambul. Se marcaron objetivos políticos para la proporción de 
las fuerzas terrestres que debían estar estructuradas, preparadas y 
equipadas para operaciones de despliegue (40%) así como la pro- 
porción de las que debían estar dispuestas para sostener operacio- 
nes en cualquier momento (8%). El trabajo realizado en respuesta 
a esta iniciativa ha demostrado que a nivel nacional el tratar de al- 
canzar esos objetivos ha sido un importante incentivo para mejoras 
en capacidades, en el planeamiento operativo a largo plazo y en la 
reestructuración de las fuerzas nacionales para mejorar su disponi- 
bilidad para el despliegue. Los ministros encargaron al Consejo del 
Atlántico Norte (CAN) en sesión permanente que siguiese los tra- 
bajos e informase a los ministros en su próxima reunión formal en 
la primavera de 2006. El CAN también informará, en dicha reunión, 
de su evaluación de los resultados del Compromiso de Capacida- 
des de Praga y del camino a seguir en ese campo. 








MESINE 


a E . . o. A 
sr. Karzai, durante su alocución al Consejo del 
Atlántico Norte reunido con todos los países que contribuyen con tropas a 
ISAF, el 11 de mayo de 2005. 


El presidente de Afganistán, 


Por último, los ministros se congratularon del progreso realizado 
y animaron a continuar el trabajo en el desarrollo de las siguientes 
capacidades de importancia para las operaciones aliadas: protec- 
ción de fuerzas aliadas desplegadas contra ataques de mísiles ba- 
lísticos de teatro; finalización del estudio de viabilidad sobre defen- 
sa contra mísiles; finalización del estudio para reducción de riesgos 
en apoyo de la capacidad AGS; desarrollo de nuevas tecnologías 
para la lucha contra el terrorismo; refinamiento de los conceptos 
para la defensa química, biológica, radiológica y nuclear más allá 
de las amenazas tradicionales; desarrollos sobre capacidades liga- 
das a redes (network enabled capabilities). Por último, los ministros 
agradecen en el Comunicado el progreso realizado para el ajuste 
de la distribución de costes en los presupuestos OTAN financiados 
conjuntamente. Los ministros reconocen que esto es sólo una par- 
te del reparto de cargas (burden-sharing) dentro de la Alianza y 
esperan las próximas recomendaciones de los expertos sobre am- 
bos asuntos. 
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¡DUMA Y SIGUE ...! 





a son tres! los países occidentales que 

han recibido los golpes sangrientos que el 

islamismo fanático ha propinado a nues- 

tro mundo. Los Estados Unidos, el 11-S, 
en el año 2001; España, el 11M, en el 2004, y 
londres, con los atentados del 74 al transporte públi- 
co por la mañana, en hora punta, igual que en M a- 
drid, cuando las buenas gentes se dirigen pacífica- 
mente a sus puestos de trabajo, con un resultado de 
cincuenta y tantos muertos y cerca de setecientos herl- 
dos; atentados que se han repetido dos semanas des- 
pués y en la misma forma, tres bombas en sendas es- 
taciones de metro y una en un autobús de transporte 
público. Aunque esta vez con bastante menos poten- 
cla y resultados, como si se tratara de un eco de 
aquel primero o de un aviso de “aquí estamos”. Por 
último, antes de cerrar este número de la revista, se 
produce el de Egipto, con 90 muertos. 

Este atentado, igual que los del 11-5 contra las 
torres gemelas de Nueva York y el edificio del 
Pentágono en Washington, y el 11-M contra los 
trenes de cercanías de Madrid, son por su enver- 
gadura y sus consecuencias, verdaderas acciones 
de guerra, de la guerra declarada por el Islam 
milita nte contra O ccidente. 

Después de la masacre de Madrid publiqué, en 
esta revista, un artículo titulado “¿Es posible la paz?” 
En ese artículo llegaba a la conclusión de que nos 
encontramos empeñados en la cuarta Guerra M un- 
dial, considerando como tercera a la Guerra Fría, 
que si bien fue incruenta en Europa, enfrentó a pode- 
rosas alianzas de las mayores potencias mundiales y 
no fue tan incruenta en los otros continentes. 

O tros autores han coincidido conmi- 
go en bautizar como IV Guerra Mun- 
dial a ésta que el Islam libra con noso- 
tros. Según decía Rafael L Bardají en 
su artículo “11-S: el día que estalló la 
IV G uerra Mundial”, publicado en ABC 
el 11 de septiembre de 2004, fue Eliot 
A. Cohen, historiador militar y profesor 
de la Johns Hopkins, el primero en lla- 
mar IV Guerra Mundial a esta etapa. 
las causas de esta guerra las explicaba 
muy claramente el académico Francis- 
co Rodríguez Adrados en otro artículo 





titulado “Choque de Civilizaciones”, también publi- 
cado en ABC, el día 25 de mayo de 2004, 

Decía Rodríguez Adrados que “en el siglo VII los 
musulmanes invadieron a griegos, romanos, godos, 
judíos, iranios, indios. Los consideraban decadentes, 
como ahora a nosotros. Traían una cultura cerrada y 
dogmática, una teocracia de guerreros que, si mor- 
an, iban al paraíso...”. 

“Ahora en el mundo musulmán el fanatismo origi- 
nal revive. ¿Q ué es un fanático o un funda mentalista, 
si quieren? Alguien que cree poseer la verdad abso- 
luta, sin condiciones y que no acepta someterla a los 
votos o los consensos o las leyes. Este es el “clash”, 
el choque de civilizaciones”. 

Estas consideraciones de Rodríguez Adrados se re- 
flejan claramente en la nota reivindicativa de Al Q al- 
da con motivo del atentado de Londres. Ellos, los ¡s- 
lamistas radicales, saben que están en guerra y lo 
proclaman; es más, según las encuestas, un tanto 
por ciento muy elevado de la población musulmana, 
tal vez un 30% o más, según Ramsey Clark, lo ve 
con satisfacción y celebra estas “acciones heróicas” 
de sus muyahidines. 

Ellos saben que están en guerra y nosotros no. 
N uestras opiniones públicas consideran estos actos 
como acciones criminales, pero unos les encuentran 
justificación en los hipotéticos desmanes cometidos 
por los occidentales durante las épocas coloniales y 
en la miseria mundial, y otros no ven en ellos más 
que crímenes que deben esclarecer y solventar las 
policías. Y de estas opiniones participan buena par- 
te de los dirigentes de las potencias occidentales. 
Cada vez que se produce un hecho de esta natura- 
leza, se pronuncian sentidas y enérgi- 
cas frases de condena que luego se 
van diluyendo con el paso del tiempo 
y rara vez se convierten en realidad. El 
recuerdo de la catástrofe puede llegar 
a disolverse en la normalidad de la vi- 
da, como si fueran desgracias inevita- 
bles para las que no hay soluciones 
definitivas, como son los accidentes de 
tráfico o de aviación e incluso las epi- 
demias (hepatitis, sida, tuberculosis o la 
misma gripe), todo ello calamidades 
con las que hay que aprender a convi- 
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vir. Algo así opina el periodista británico Max Has- 
ting, cuando dice que “el peligro terrorista nos 
acompañará décadas, pero puede que sólo nos 
golpee cada ciertos años”, 


orque la sociedad occidental, sobre todo la 
europea, después de las calamidades pasa- 
das en el siglo XX, sólo anhela la paz y la 
tranquilidad, un poco de sosiego para poder 
disfrutar de su libertad y del coche, los aparatos infor- 
máticos y audiovisuales, y de todos esos artilugios mo- 
demos que la técnica va poniendo a su disposición. 
Sí, la paz, pero, ¿es posible la paz? Ese era el tema 
del artículo publicado por mí en esta revista, al que 
aludía al comienzo de éste, 

En ese artículo hacía un recorrido por la trayectoria 
histórica de la humanidad, apuntando los motivos que 
provocaban los enfrenta mientos, destacando cómo en 
las distintas épocas la evolución de las armas hacían 
cambiar las tácticas y estrategias bélicas, hasta llegar 
al momento actual, en que los más modemos y sofisti- 
cados sistemas de armas resultan, de momento, impo- 
tentes ante el “coche bomba”, la “mochila bomba” y 
el “suicida bomba” que utilizan por sorpresa los terro- 
ristas. Y Dios nos libre de la bomba atómica de que 
algún día, si O ccidente no lo remedia, podrían dis- 





poner esos fanáticos, cuando tengan éxito los deci- 
didos esfuerzos por lograr ese tipo de armas que 
hacen países poco de fiar. Y desde luego, hasta 
ahora, a lo largo de la historia, sólo ha existido la 
paz temporalmente y de manera ocasional. 

A las sucesivas y más perfectas armas que fueron 
apareciendo en los campos de batalla acabó por en- 
contrárseles los correspondientes antídotos. Es la tradi- 
cional pugna entre la espada y la coraza. A la lanza y 
la espada le opuso el escudo; a las formaciones rígidas 
de la infantería, la movilidad y contundencia de la ca- 
ballería; a la caballería pesada, los arcabuces y la arí- 
llería; a las ametralladoras, el orden abierto y las trinche- 
ras; a las zonas fuertemente fortificadas, la movilidad de 
las fuerzas acorazadas apoyadas por la aviación. 

Pero ¿qué hacer contra esta nueva guerra del terro- 
rismo islámico? ¡Si yo lo supiera! Hasta ahora, sólo 
los Estados Unidos y G ran Bretaña parecen haber to- 
mado la tarea en serio. Pero sus acciones, la ocupa- 
ción de Afganistán y la abolición del régimen talibán 
y la guerra de Irak con el derrocamiento del régimen 
de Sadam Husein, vistos a distancia por un profano, 
no parecen tareas fáciles ni lo bastante eficaces, más 
bien dan la sensación de intentar matar mosquitos a 
cañonazos. No obstante, el esfuerzo de establecer 
democracias en ambos países podría dar buenos re- 
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sultados, si se logra y sobre todo si una vez estableci- 
das sus elecciones democráticas no se traducen en 
elegir gobiernos islamistas radicales. Al menos, las 
amenazas de los terroristas para hacer a las poten- 
cias occidentales retirar sus fuerzas de Irak y Afganis- 
tán, así como algunas medidas de repliegue tomadas 
por libia y Siria parecen denotar que las acciones 
adoptadas por los occidentales en aquellos países les 
hacen algún daño. Y por lo pronto el máximo esfuer- 
zo terrorista se realiza principalmente en esos países, 
sobre todo en Irak, donde diariamente explotan va- 
nos cochesbombas, dirigidos preferentemente contra 
las bisoñas fuerzas armadas y policiacas iraquíes 
más que contra las tropas de ocupación. 

Es una guerra que será larga, los islamistas radica- 
les no tienen prisa, creen que el tiempo juega a su fa- 
vor. Sus armas son, por una parte, la invasión pacífi- 
ca contínua del mundo occidental y sobre todo de Eu- 
ropa; en estos momentos hay ya catorce millones de 
musulmanes en Europa, de ellos cinco o seis en Fran- 
cia, dos en Inglaterra y en torno a uno en España, 
una población que no deja de crecer por la aporta- 
ción de la emigración, que no cesa, y por su creci- 
miento demográfico, muy superior al de las poblacio- 
nes europeas. Y por otra parte, la Yihad, la guerra 
santa, que golpea siempre que puede, aprovechan- 
do el efecto sorpresa, con las sofisicadas armas que 
los avances técnicos han puesto a su disposición y 
con los suicidas aspirantes a mártires, sin olvidar los 
secuestros y consiguientes ejecuciones transmitidas 
por la televisión... pues, según dicen, ellos aman la 
muerte mientras nosotros amamos la vida. Y así, paso 
a paso, avanzan convencidos de que llegarán a “vol- 
ver a vivir bajo las justas leyes islámicas en un Estado 
Califal que haga realidad un Islam que será la luz bri- 
lante en la oscuridad que padece el mundo”, según 
un comunicado del grupo Hizb uf Tahir. 


sto no quiere decir que la totalidad de esa 
población musulmana sea radical y apoye al 
terrorismo, nada de eso, en su inmensa ma- 
oría son honrados trabajadores. Pero muy 
difíciles de integrar en las poblaciones con las que 
conviven; conservan y defienden su religión, costum- 
bres e incluso la indumentaria; sus mezquitas prolife- 
ran por toda Europa y en algunas de ellas, como la 
de la M-30 en Madrid y la de Finsburg Park en Lon- 
dres, hay o ha habido imanes, como “Abu Q uta- 
da”, embajador de Osama Bin Laden en Europa, 
que se considera el cerebro del 11-M, y O mar al 
Bakri, que aprovechando las leyes y tolerancia de- 
mocráticas, predican públicamente la Yihad y reclu- 
tan jóvenes musulmanes para integrarse en las célu- 
las terroristas que dormitan, esperando su momento, 
en la masa pacífica musulmana o para inmolarse 
como mártires en Irak o Afganistán. Se sabe de jó- 
venes suicidas enviados desde España a Irak como 
Mohamed Afalah y Abdelmajid Boucher, entre 
otros, ambos implicados en el 11M, 







Buena parte de los radicales islámicos en Europa 
pertenecen al Grupo Combatiente Islámico M arro- 
quí, componentes del cual fueron autores de los 
atentados de Casablanca y Madrid. Precisamente 
el primer nombre que se dio como sospechoso del 
atentado de Londres es el marroquí Mohamed Al 
Gerbouzi, “Abu Isa”, que lleva dieciséis años vivien- 
do en Inglaterra y desaparecido en la actualidad. 
Aunque luego en el caso de Londres resultó que es 
mayor la conexión paquistaní, no 
es nada reconfortante ver como 
germinan en el islamismo marroquí 
esas figuras terroristas cuando la 
inmensa mayoría de los inmigran- 
tes musulmanes asentados en Es- 
paña son marroquíes, Marruecos 
es uno de nuestros vecinos más 
próximos y el histórico Al-Andalus 
una de las principales reinvindica- 
ciones islámicas. Desde luego sin 
dudar de los sentimientos pacíficos 
de la mayor parte de esa pobla- 
ción emigrante ni de la acreditada 
amistad del régimen político que 
gobierna ese querido pueblo. 

¿Cuál es la postura occidental 
ante la situación? Tras el atentado 
de Londres todas las naciones occl- 
dentales se sintieron amenazadas 
y decretaron una situación de má- 
xima alerta, extemándose la vigi- 
lancia en los medios de transporte 
y el control de viajeros en los aero- 
puertos. Los muyahidines atacan 
por sorpresa y nadie puede adivi- 
nar dónde y cuándo lo volverán a 
hacer. La policía londinense, en 
sus declaraciones, reconocía no te- 
neren la mañana de ese 74 la me- 
nor sospecha de que pudiera ocu- 
rrir ese atentado. Cuando se pro- 
dujo el de Madrid, los ingleses 
aceptaban que algún día se pro- 
duciría algo similar en su país, pe- 
ro luego pasa el tempo, no ocurre 
nada y la vigilancia se debilita. 

Enseguida, la Unión Europea con- 
vocó un Consejo de Ministros de Justicia e Interior de 
los países miembros. ¿Por qué no convocó también a 
los de Defensa? la OTAN ofreció su ayuda, pero el 
embajador del Reino Unido respondió que su gobier- 
no controla la situación. Supongo que controla los 
efectos de la masacre, pero no las medidas a adoptar 
respecto al futuro. 

El premier inglés Tony Blair, después del primero 
de los atentados, en su alocución, en postura chur- 
chiliana que le honra, afirmó: “N o nos vencerán, no 
nos atemorizarán y no nos intimidarán. N o cambia- 
remos” y trazó planes hacia el futuro que integraban 
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medidas para paliar las diferencias económicas en- 
tre las naciones y la siempre presente y aplazada so- 
lución del Conflicto de O riente Medio. 

N uestro presidente, el señor Rodríguez Zapatero, 
en un artículo publicado en el “Financial Times”, tras 
expresar la solidaridad y apoyo de nuestro país al 
pueblo y gobierno de Gran Bretaña, afirmaba que 
se necesita un consenso global para derrotar al terro- 
rismo, que es una necesidad urgente, y que en la lu- 





cha es esencial atenerse al imperio de la ley, mante- 
ner la unidad entre los demócratas, hacer llegar a 
las Fuerzas de Seguridad el apoyo que necesiten y 
profundizar asimismo en la cooperación internacio- 
nal. Insistió en que debemos trabajar para difundir la 
convicción de que nada puede justificar el terrorismo 
y que por esta razón propuso ante la Asamblea G e- 
neral de la ONU una alianza de civilizaciones. 

También el papado, en tiempos de Juan Pablo Il, 
convocó reuniones de representantes de todas las re- 
ligiones, entre ellas la islámica, para acercar postu- 
ras en pro de la paz. 


das ellas medidas diplomáticas y bien inten- 

cionadas desde luego, pero mientras fructifi- 

can el tempo pasa y la amenaza sigue, por 

lo que simultánea mente hay que apuntar ide- 

as para enfrentar y derrotar esa amenaza, una ame- 

naza que por el momento es una verdadera guerra, 
al menos para ellos, para los que atacan. 

Y aquí está el problema, en la dificultad de imagi- 
nar, estudiar y concretar una respuesta eficaz, como 
lo fueron entre otras las armas de fuego frente a la 
potencia de la caballería pesada. N o es cosa fácil, 
pero se logrará, no cabe duda. 

Por lo pronto, deben convencerse los goblemos oc- 
cidentales y sus opiniones públicas de que alguien, 
artero y cruel, está en guerra con nosotros. Y que pa- 
ra vencer a este enemigo es necesario, como dice el 
presidente Rodríguez Zapatero, lograr un consenso 
global y profundizar en la cooperación intemacional, 
Un papel fundamental en esta lucha corresponde a 
los servicios de inteligencia y para lograr los máximos 
frutos en su labor sería necesario suprimir, en lo posi- 
ble, barreras entre ellos. Tarea difícil, ya que no es fá- 
cil lograrlo ni siquiera entre servicios de un mismo pa- 
ís. Controlar las libertades y la tolerancia que las le- 
yes democráticas aseguran a sus ciudadanos que en 
el caso inglés, por un excesivo respeto de su sistema 
judicial a la libertad de expresión, ha permitido a 
destacados islamistas radicales como Abu Hamza, 
Abu Isa, Youseef Belnady, M ustafa M almouni, Abu 
Qutada, O mar el Bakvi y Abu Hamza, entre otros, 
publicar panfletos y hacer propaganda libremente de 
la Yinad. Y muestra de la dificultad de mantener un 
consenso entre los países occidentales ha sido la ne- 
gativa alemana a conceder la extradición solicitada 
por España, aplicando la euroorden, de un notorio 
miembro de Al Q aeda, el sirio alemán M amoun Dar- 
ka uzi, que fue puesto en libertad. Será necesario, 
pues, lograr en las democracias un equilibrio entre li- 
bertad y segundad. 

Estudiar las fuentes de financiación de las organiza- 
ciones islamistas radicales con objeto de cegarldos 
en lo posible. Algo difícil, desde luego, cuando los 
países árabes en los que surgen esas organizaciones 
y las alimentan, están situados sobre las bolsas de 
petróleo más rentables del mundo. Un procedimiento 
podría ser tal vez el impulsar las investigaciones para 
cambiar las fuentes de energía, aunque perjudique a 
las compañías de petróleo. Por cierto ¿por qué va tan 
lenta la investigación de la fusión nuclear? Hace veint- 
cinco años se estimaba que a comienzos de este siglo 
podría estar cerca de dar fruto. 

Y sobre todo asignar a un organismo intemacional, 
¿por qué no la OTAN ? la responsabilidad de enfrentar 
esa guerra. Será tarea larga y difícil, años en que a las 
cifras de bajas por el tráfico, los accidentes laborales y 
las epidemias, habrá que sumar las que periódicamen- 
te ocasione el terrorismo, pero que puede acabar evi- 
tando ese califato global que según nos anunciaron lle- 
garía a iluminar la oscuridad del mundo m 
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De Europa a Asia 


De Nápoles 
alzmir 


FÉLIX SAHAGUN SWARTH 
Teniente Coronel de Aviación 





produjo la desactivación del 

Mando Componente Aéreo 
Aliado de la región sur de Europa 
(AIRSOUTH). El Cuartel General de 
AIRSOUTH, después de más de 50 
años de feliz matrimonio con la ciu- 
dad italiana de Nápoles, se trasladaba 
a la ciudad turca de Izmir (Esmirna 
para los españoles). Al día siguiente 
se activaba en esta ciudad el Cuartel 


E: día 10 de agosto de 2004 se 





“Yurtha sulh Cihanda sulh” 


(Paz en nuestro país, paz en el mundo) 


MUSTAFA KEMAL ATATURK 


General del Mando Componente Aé- 
reo de Izmir (CC Air HQ Izmir), el 
cual heredaba todo el patrimonio y 
legado histórico de AIRSOUTH. 
Hagamos un breve repaso a ese me- 
dio siglo de vida de AIRSOUTH, así 
como al nacimiento del nuevo Mando 
Componente Aéreo en Turquía. Al re- 
ferirnos a AIRSOUTH surgirán mu- 
chas referencias al Mando Conjunto 
Aliado de la Región Sur de Europa 





(AFSOUTH), pues no podemos olvidar 
que sus vidas han corrido en paralelo. 


AIRSOUTH 


Muchos años han pasado desde que 
aquel 19 de junio de 1951, el general 
Dwight D. Eisenhower anunciara en 
una conferencia de prensa en París, el 
nombramiento del almirante Robert 
Bostwick Carney como primer co- 
mandante de las Fuerzas Aliadas en 
la Región Sur de Europa (CINC- 
SOUTH), encomendándosele la mi- 
sión de defender el flanco sur de Eu- 
ropa, sin interferir con Grecia y Tur- 
quía cuya adhesión a la OTAN se 
estaba negociando. 

Este nombramiento desencadenó al 
día siguiente el del propio almirante 
Carney como jefe del Componente 
Naval (COMNAVSOUTH), el del te- 
niente general italiano Maurizio Laz- 
zaro De Castiglioni como Jefe del 
Componente Terrestre (COMLAND- 
SOUTH) y el del general de división 
norteamericano David M. Schlatter 
como jefe del Componente Aéreo 
(COMAIRSOUTH). 
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El día 21 de junio, 
el almirante Carney 
estableció su Cuartel 
General a bordo del 
buque norteamerica- 
no Mount Olympus 
anclado en la Bahía 
de Nápoles, inicián- 
dose el primer lazo 
de unión entre esta 
ciudad y la OTAN. 

Ante la imposibili- 
dad de coordinar 
desde el barco el cre- 
cimiento de la nueva 
organización, el al- 
mirante Carney y su 
Estado Mayor se es- 
tablecieron, el 1 de 
septiembre de 1951, 
en un edificio de 
apartamentos en la 
colina de Posillipo desde donde se 
disfrutaba de las mejores vistas de la 
bella bahía napolitana. Esta ubicación 
duró escasamente dos años ya que 
debido a lo limitado del espacio se 
tuvo que buscar un nuevo emplaza- 
miento definitivo, el cual se encontró 





Plantilla total: 303 Oficialos 
360 Suboiiciales 





DISTRIBUCION POR PAISES DE LOS PUESTOS DE MANDO DEL CC AIRHO IZMIR. LA PLANTILLA ACTUAL 
ES DE 063 PERSONAS DE 17 PAISES. A ESPAÑA LE CORRESPONDE EL 4,7% DE ESTA PLANTILLA , 


en Bagnoli, en las proximidades de 
Nápoles, en unos edificios construi- 
dos como orfanato a principios de los 
años 30, y a los que dieron uso mili- 
tar tanto alemanes como aliados du- 
rante la II Guerra Mundial. El coste 
de la renovación de estos edificios, 








propiedad de una 
fundación del Banco 
de Nápoles, fue cu- 
bierto por la OTAN y 
por el gobierno italia- 
no en proporción de 
un tercio y dos tercios 
respectivamente. La 
recolocación de AF- 
SOUTH en Bagnoli 
empezó en enero de 
1953, siendo oficial- 
mente inaugurado el 
nuevo complejo el día 
5 de abril de 1954. 

En paralelo, el 10 
de julio de 1951 se 
había activado en 
Verona (Italia) el 
Cuartel General de 
LANDSOUTH, y el 
5 de agosto de ese 
año lo hizo el de AIRSOUTH en unas 
instalaciones provisionales en Floren- 
cia. Las naciones que participaron en 
este primer cuartel general aéreo fue- 
ron Italia, Estados Unidos, Francia y 
Reino Unido, contando con un grupo 
aéreo táctico de la Fuerza Aérea ita- 
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ESTADO ACTUAL DE LA CASA¿DE LA VIRGEN MARIA, TRAS LA RESTAURACION 
II INN SN AN 
E. ASOCIACIONES CATOLICAS SUIZAS Y AMERICANAS. 





pe. " 8 


LA CASA DE LA VIRGEN MARÍA 


n julio de 1991 se celebró el primer centenario 

del hallazgo de la “Casa de María” en la ladera 
occidental del Bulbul-dag (el Monte del Ruiseñor), a 
pocos kilómetros de la actual población de Selcuk y 
en las cercanías de la antigua ciudad de Efeso. 

La historia moderna de “Meryem Ana Evi” (La 
casa de la Virgen) comienza en la primera mitad 
del siglo XIX en una aldea de W estfalia a las orillas 
del Rhin donde vivía Anna Katharina Emmerick 
(1774-1824). Inmovilizada en la cama debido a 
una enfermedad incurable tenía visiones sobre la 
vida de Cristo y de María, las cuales fueron recogi- 
das por el escritor alemán Clemens Brentano en el 
libro “La vida de la Virgen María según las revela- 
ciones de Anna Katharina Emmerick”. En el penúlti- 
mo capítulo de ese libro se puede leer “... después 
de la Ascensión de Cristo, María vivió tres años en 
Sión, tres años en Betania y nueve en Efeso, a donde 
Juan la había llevado ...”. 

A finales de 1890 este libro cayó en manos de 
los Padres Paúles del Colegio del Sagrado Corazón 
de Izmir, los cuales después de arduas discusiones 
entre ellos sobre la veracidad de lo descrito en el 
libro decidieron, el 29 de julio de 1891, bajo la 
dirección del Padre Jung organizar la primera expe- 
dición para ir a comprobarlo. 

Siguiendo las indicaciones de unas mujeres que 
trabajaban en unas plantaciones de tabaco, llegan 
a unas ruinas conocidas como “Panaya Kapulu” 
(Puerta de la Virgen). Tras dos días de un exhaustivo examen de las ruinas y de su compa- 
ración con las descripciones que de la casa figuran en el libro de Brentano, llegan a la 
conclusión de que habían encontrado la “Casa de la Virgen María”. 

Después de varias expediciones más, el día 1 de diciembre de 1892, Monseñor Timón, 
Arzobispo de Izmir, de la que depende Efeso, se acercó al lugar para comprobar la inne- 
gable semejanza entre la casa de “Panaya Kapulu” y la descrita por Katharina Emmerick 
en sus visiones. 

Los Padres Paúles a finales del año 1892 investigando sobre la casa descubrieron que 
este lugar era muy conocido por los cristianos de la zona, pues a 18 kilómetros de la 
“Casa de la Virgen María” en un pueblo llamado hoy en día Sirince vivió hasta 1922 
(fecha en la que Ataturk liberó Turquía de la invasión griega) una comunidad de cristianos 
ortodoxos griegos, los cuales conocían muy bien esta casa ya que iban en peregrinación 
cada año con motivo de la festividad del 15 de agosto. 

Tal vez no se llegará nunca a definir la autenticidad de este santuario, pero lo cierto es 
que a “Meryem Ana” (La casa de la Virgen) suben grupos cada vez mas numerosos de 
peregrinos, y que el santuario, visitado el 26 de julio de 1967 por el Papa Pablo VI y el 
30 de noviembre de 1979 por el Papa Juan Pablo ll se ha convertido en un enclave único 
en el que cristianos y musulmanes rezan juntos. 


IMAGEN DE LA VIRGEN ACUÑADA EN 
1867, COLOCADA EN EL PASEO DE LOS 
OLIVOS QUE CONDUCE A LA CASA. Los 
MUSULMANES TAMBIÉN HONRAN Y VE- 
NERAN A LA VIRGEN, SU NOMBRE ES 
MENCIONADO 34 VECES EN EL CORAN 


tl 


CON FRASES COMO “... MARIA ES LA 
UNICA MUJER EN EL MUNDO QUE NO 
HA SIDO TOCADA POR SATANAS... ”. 











liana con aviones F-47 Thunderbolts 
y F-51 Mustangs. Este grupo sólo tu- 
vo tres meses de vida, ya que en no- 
viembre de ese año se disolvió y se 
creó, bajo control operativo de AIR- 
SOUTH, la 56* Fuerza Aérea Táctica 
con base en Vicenza (Italia). 

Aprovechando la amplitud de las 
nuevas instalaciones y después de ca- 
si dos años en Florencia, en mayo de 
1953 AIRSOUTH se instaló también 
definitivamente en Bagnoli. Este 
tiempo permitió a AIRSOUTH con- 
solidar su estructura orgánica y mon- 
tar en Izmir la 6* Fuerza Aérea Táct1- 
ca Aliada (6? ATAFP), que en pocos 
años se incrementaría con la 5* 
ATAF con sede en Vicenza. 

No se debe cerrar el capítulo de 
AIRSOUTH, tras 53 años de existen- 
cia, sin mencionar que el 28 de febrero 
de 1994 durante la operación DENY 
FLIGHT, aviones de la OTAN, bajo 
mando de AIÍRSOUTH, llevaron a ca- 
bo la primera operación de combate 
real de la historia de la OTAN. 


ESPAÑOLES EN AIRSOUTH 


El proceso de incorporación de Es- 
paña a la OTAN se inició el 2 de di- 
ciembre de 1981 cuando España co- 
municó a la Alianza su intención de 
adherirse al Tratado de Washington. 
El 30 de mayo de 1982 España se 
convirtió en el decimosexto miembro 
de la OTAN. 

Sin embargo, tras las elecciones 
generales del 28 de octubre de 1982, 
el nuevo gobierno español estableció 
un periodo de reflexión y suspendió 
las conversaciones sobre la integra- 
ción militar española en la OTAN, 
hasta que, como consecuencia del re- 
feréndum del día 12 de marzo de 
1986, España comunicó a la Alianza 
dos días después que se integraría en 
todos los comités, grupos de trabajo, 
agencias, etc..., con excepción de la 
estructura militar. Esta posición se 
mantuvo hasta el 1 de enero de 1999, 
fecha oficial de incorporación de Es- 
paña a la estructura militar 

Aunque durante este periodo de 
tiempo España no estaba en la estruc- 
tura militar sí participaba en ejerc1- 
cios, intercambios y Operaciones rea- 
les (en diciembre de 1994, España 
desplegó el destacamento ICARO en 
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la base italiana de 
Aviano), por lo que el 5 
de abril de 1990 se es- 
tableció una misión mi- 
litar española en Nápo- 
les como enlace para 
mejorar la cooperación 
y el dialogo con los 
aliados en la región sur. 
Ocho años mas tar- 
de, en mayo de 1998, 
se produjo oficialmen- 
te la primera incorpo- 
ración, como contribu- 
ción nacional volunta- 
ria (VNC), de un oficial 
del Ejército del Aire al 
Cuartel General de 
AIRSOUTH. 


IZMIR Y LA OTAN 


Izmir, ciudad natal de Homero, 
ubicada en la parte asiática de Tur- 
quía es hoy la segunda ciudad por- 
tuaria en importancia del país y la 
tercera en número de habitantes. 





' PUERTA PRINCIPAL DE AFSO UTH 








INCONFUNDIBLE FOTO NAPOLITANA CON EL VESUBIO AL FONDO, DEL SECRETARIO GENE- 
RAL DE LA OTAN D. JAVIER SOLANA CON EL ALMIRANTE NORTEAMERICANO D. WEs- 
LEY K. Clark (SA CEUR) DURANTE LA VISITA DE 1997, 


Llamada por los mismos turcos la 
“bella Izmir” ha crecido alrededor de 
una maravillosa bahía bañada por el 
Egeo. A lo largo de la historia ha sido 
ocupada por diversos pueblos, con- 
servando una importante muestra ar- 
queológica de todos ellos. A unos 80 


kilómetros hacia el sur 
y en el mismo litoral 
del Egeo podemos en- 
contrar las ruinas de 
Efeso y la Casa de la 
Virgen María, donde 
según la tradición vivió 
la Virgen sus últimos 
años junto al apóstol 
San Juan. 

Turquía entró en la 
OTAN el 18 de febrero 
de 1952 y en septiem- 
bre de ese mismo año 
se estableció en Izmir 
el Cuartel General de 
las Fuerzas Terrestres 
Aliadas del Sudeste de 
Europa (LANDSOUT- 
HEAST). Su primer je- 
fe fue el teniente general norteamer1- 
cano William G. 
Wyman y su área de 
responsabilidad 
abarcaba desde el 
Cáucaso hasta las 
costas occidentales 








de Grecia. 
Al año siguiente, 
el 14 de octubre de 








ESCUDO DE LA 62 
ATAF.ESCUDO DE 

CC AIRHO IZMIR, 

EN EL QUE DESTACA 

EL “LEON ALADO DE 
SAN MARCOS” ANTIGUO 
SIMBOLO DE LA REPUBLICA 
DE VENECIA. 


EN BAGNOLl, z 
1953, se creó tam- 


bién en Izmir, la 6? 
ATAF mandada por 
el general de divi- 
sión norteamericano 
R. Easton. Este 
mando subordinado 
de cuarto nivel era responsable ante 
AIRSOUTH de la defensa aérea de 
Grecia y Turquía. Para cumplir su 
misión se le asignaron tres unidades 
aéreas con aviones F-84 y B-26A: 
dos turcas la 1* y 3* Fuerza Aérea 
Táctica y una griega la 28* Fuerza 
Aérea Táctica. 

Las relaciones diplomáticas en es- 
tos dos cuarteles generales siempre 
han sido muy importantes y difíciles. 
Uno de los momentos de mayor ten- 
sión se produjo en agosto de 1964, 
cuando se retiró todo el personal 
griego de los dos cuarteles generales 
de Izmir como consecuencia de los 
graves problemas entre las comuni- 
dades griega y turca en Chipre. 

El Cuartel General de LAND- 
SOUTHEAST y el de la 6* ATAF, 
después de pasar por distintas ubica- 
ciones temporales dentro de la ciudad 
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MOMENTO EN EL QUE EL ALMIRANTE JOHNSON (CINCSO UTH) SE DISPONE A ENTREGAR LA BANDERA 
DE CC AIR ÍZMIRA SU JEFE, TENIENTE GENERAL MOORHEAD, DURANTE LA CEREMONIA DE ACTIVACION EL 


11 DE AGOSTO DE 2004, 
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DISCURSO DEL ALMIRANTE JOHNSON (CINC- 
SOUTH) EL 11 DE AGOSTO DE 2004, EN EL 
QUE DESTACO EL CARACTER Y ESPIRITU QUE HAN 
SABIDO DAR A ESTE CUARTEL GENERAL LOS QUE 
NO S PRECEDIERON. 





de Izmir, se establecieron definitiva- 
mente en el distrito de Sirinyer en 
abril de 1994, tomando en marzo de 
1996 el nombre de Acuartelamiento 
General Vehici Akin en honor al pri- 
mer general turco que en 
1978 recibió el mando de 
LANDSOUTHEAST de 
manos del general nortea- 
mericano Sam Walter. 








MISIÓN DE CC AIR HQ IZMIR 


L: misión principal de CC Air HQ Izmir 
es planear, conducir y apoyar las 
operaciones aéreas necesarias para con- 
tribuir al mantenimiento de la paz, segu- 
ridad y integridad territorial de los esta- 
dos miembros, dentro y fuera del área 
de responsabilidad de la OTAN . 


su secretario general Javier Solana 
dijo, en su visita a AFSOUTH, el 5 
de diciembre de 1997: *...sin duda 
me gustaría subrayar, que este Cuar- 
tel General, AFSOUTH, y su región, 
la región sur, en la nueva estructura, 
jugará un papel mucho más impor- 
tante que hasta ahora...”. 

El día 1 de septiembre de 1999, des- 
pués de un largo proceso de casi cinco 
años de estudio y discusión, se adoptó 
una nueva estructura militar de man- 
dos de la OTAN. Se pretendía crear 
una estructura más ágil y flexible, que 
tuviera en cuenta la finalización de la 
guerra fría y que mejorara la capaci- 
dad de OTAN para conducir el amplio 
espectro de operaciones 
que era capaz de asumir. 

Alguno de los cambios 
que se produjeron en la 
región sur fueron la de- 
sactivación de la 6* 


AÑO 1999, NUEVA ATAF después de cua- 
ESTRUCTURA DE LOS renta y seis años de exis- 
CUARTELES tencia, como consecuen- 
GENERALES DE OTAN cia de la eliminación de 
ESCUDO los mandos de cuarto ni- 

A mediados de la década DELA 62ATAF. vel, y la transformación 


de los noventa se empezó a 

gestar un cambio en la estructura de 
los cuarteles generales. Dentro de la 
OTAN la importancia de la región 
sur quedó patente en las palabras que 








del Cuartel General Te- 
rrestre de LANDSOUTHEAST en 
un Cuartel General Conjunto con el 
nombre de Cuartel General Conjunto 
del Sudeste de Europa (JCSE). 

La nueva estructura implicó eviden- 
temente una nueva plantilla de perso- 
nal, y España, al estar oficialmente 
desde el 1 de enero de 1999 en la es- 
tructura militar, pasó a tener puestos 
fijos en ésta. 

Aunque la representación española 
en JCSE se puede decir que fue casi 
simbólica, no podemos decir lo mis- 
mo de la que le correspondió en 
AIRSOUTH con 26 puestos (24 f1- 
jos más dos rotatorios), entre los 
cuales destacaban: 

e Como puestos rotatorios, el jefe 
(general de brigada) de la División de 
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Planes, Ejercicios y CIMIC (Coope- 
ración Civil y Militar) -A5/7/9- y el 
jefe (general de división) de la Divi- 
sión de Logística -A4-. La rotación 
era con Alemania y se acordó que 
siempre habría un general español y 
un alemán en el cuartel. 

e Dos jefes de sección en las Divi- 
siones de Inteligencia -A2- y Opera- 
ciones -A3-. 

e Dos jefes de negociado en las Di- 
visiones de CIS -A6- y Logística -A4-. 


CIAO NAPOLI, MERHABA IZMIR 


De las transformaciones importantes 
que ha tenido la Alianza últimamente, 
podemos destacar las producidas como 
consecuencia de las cumbres de Was- 
hington en 1999 y de Praga en 2002. 

En Washington se produjo el pri- 
mer gran cambio conceptual, la 
Alianza pasó de ser una organización 
defensiva a una organización de segu- 
ridad colectiva, siendo el nuevo con- 
cepto estratégico el documento más 
importante aprobado en esta cumbre. 

La segunda trasformación se produ- 
jo el día 2 de noviembre de 2002 en la 
cumbre de Praga, los jefes de estado y 
de gobierno establecieron las bases de 
cómo debería ser la nueva Alianza. Se 
quería detener la amenaza terrorista, 
sobre todo después de los sucesos del 
11 de septiembre de 2001 y desde el 
punto de vista doctrinal se pasó de una 
organización defensiva o de seguridad 
colectiva a una organización ofensiva 
contra el terrorismo, “... la Alianza lu- 
chará contra el terrorismo donde sea 
necesario y cuando sea necesario...” 

Otra de las decisiones importantes 
que se adoptaron, aparte de suprimir el 


CONFERENCIA DEL TENIENTE CORO NEL 
DEL Ej ÉRCITO DEL AIRE ESPAÑOL ] AVIER 
DEL CID DURANTE EL EJERCICIO “NO BLE 
JAveLN 05”, CELEBRADO EN LAS IsLAS CANARIAS 
Y DONDE SE PROBO LA CAPACIDAD NRF. 





PRIMERA ACCIÓN DE COMBATE DE LA OTAN 


os hechos acaecieron, a las 05:30 GMT del día 28 de febrero de 1994, sobre el cielo de 

Bosnia Herzegovina, cuando un AWACS E-3A detectó una formación de aviones a la altu- 
ra de Banja Luka, con rumbo sur hacia Bosnia Central. Se trataba de seis aviones Soko G-4 
Super Galeb serbios. En esos momentos había una pareja de F-16C americanos realizando 
una misión de patrulla aérea de combate (CAP) sobre Mostar, al sudeste de Bosnia. El contro- 
lador del AWACS proporcionó vectores a los F-16C para interceptarles y comenzó a enviar 
avisos en el canal internacional de guardia ordenando a los Super Galeb que aterrizaran o 
que salieran de de la zona de exclusión aérea impuesta por la ONU, pues en caso contrario 
serían interceptados. Al no responder a las llamadas y además observar los pilotos de los F- 
16C que estaban empezando a bombardear una fábrica en el pueblo de Novi Travuik, se 
solicitó autorización al CAOC de Vicenza para entrar en combate, lo cual fue autorizado. 

A las 05:45 GMT un F-16C lanzó un AIM-120 AMRAAM que alcanzó a uno de los 
Super Galeb que volaba a unos 4.000 pies de altura, la explosión le arrancó un plano y 
tras realizar dos toneles se estrelló en el suelo. Los cinco restantes emprendieron la huida 
pero dos fueron derribados con dos misiles AIM-9 M sidewinder. 

Cortos de combustible la pareja de F-16C fue relevada por otra del mismo escuadrón, 
consiguiendo un nuevo derribo con otro AIM-9 M antes de que los dos aviones serbios 
restantes consiguieran pasar el límite fronterizo y abandonar la zona de exclusión aérea. 





carácter regional que tenian los cuarte- 
les generales, fue optimizar su estruc- 
tura de mando, para hacerla más eficaz 
y desplegable, hay que tener en cuenta 
que la Alianza, aunque ya se había re- 
formado en 1999, mantenía todavía 
demasiadas estructuras y recursos de 








los tiempos de la guerra fría, cuando se 
confiaba en la potencia de fuego y en 
la acumulación de efectivos. 

Como consecuencia de la nueva es- 
tructura se produjo la desactivación 
de AIRSOUTH y del JCSE. Todo el 
patrimonio, las tradiciones y el perso- 
nal de AIRSOUTH fueron heredados 
por CC Air Izmir que se activó el 11 
de agosto de 2004 en las instalacio- 
nes que había ocupado hasta entonces 
el JCSE. La ciudad de Izmir volvía 
otra vez a recoger el testigo aeronáu- 
tico que había dejado cuando en el 
año 1999 se desactivó la 6* ATAF. 

La transición de Nápoles a Izmir em- 
pezó en el verano del 2004 debiendo 
estar finalizada en el verano del 2005. 
Tiempo record si consideramos lo difí- 
cil que resulta cambiar la organización 
de un cuartel general. Aunque la capa- 
cidad operativa inicial (1OC) se alcanzó 
en junio de 2005, hoy en día podemos 
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decir que el CC Air HQ Izmir ha pasa- 
do con éxito la prueba a la que fue so- 
metido durante la ejecución del ejerci- 
cio NRF (fuerza de respuesta de la 
OTAN) “Noble Javelin 05”, desarrolla- 
do en las Islas Canarias durante los me- 
ses de marzo y abril del 2005 

Como consecuencia de esta nueva 
estructura se negoció una nueva plan- 
tilla, que tenía que haber visto la luz 
el 1 de noviembre de 2004, pero que 
por diversos problemas de posiciona- 
miento de las naciones se ha retrasado 
hasta el mes de febrero del 2005. Los 
puestos españoles se han incrementa- 
do en 5, alcanzando un total de 31 (27 
fijos y cuatro rotatorios), destacando: 

e Como puestos rotatorios, el del te- 
niente general segundo jefe del CC Air 
HQ Izmrr y el del coronel jefe de la Di- 
visión de Planes y CIMIC -A5/9-. Es- 
tas dos rotaciones se hacen con Italia. 

e Cuatro jefes de sección en las Di- 
visiones de Inteligencia -A2-, Opera- 
ciones -A3-, Logística -A4- y Ejerci- 
cios -A7-. 

e Un jefe de negociado en la Divi- 
sión CIS -A6-. 

Comparando estos puestos con la 
plantilla del 1999, se observa el peso 
que va ganando el Ejército del Aire 
dentro de la propia OTAN a través 
del CC Air HO Izmir. 

De las 31 vacantes 18 están hoy día 
cubiertas, esperándose que este vera- 
no se aumente la cifra hasta 21. Hay 
que tener en cuenta que la capacidad 
operativa plena (FOC) y la obligación 
de tener el 100 % de las vacantes cu- 
bierta se alcanzará en junio del 2006. 


ARIAS 





MR COMPOMNENT 
HEADH)UARTERS 


B-707 E-3A DE LA OTAN SIMILAR AL QUE 
INTERVINO EL DIA 28 DE FEBRERO DE 1994, 


e. A TES 
3 


na " 


HEAOQUARTERS 





EDIFICIO NUMERO 1 DEL ÁCUARTELAMIENTO VEHI- 
CI AÁKIN DONDE ESTABA UBICADO EL CUARTEL GE- 
NERAL DE LA 62 ATAF, ESTE EDIFICIO ACOGERA 
LAS OFICINAS DE APOYO (NSE) DE LOS PAISES 
PRESENTES EN EL CC AIRHO IZMIR 


LAIA PLA 


IZ MIR 











CONCLUSIONES 


Más de cincuenta años en la vida 
de una institución, como en nuestro 
caso AIRSOUTH, representa casi 
dos generaciones. La primera gene- 
ración ha tenido el honor de ayudar 
desde el punto de vista aéreo a 
construir una estructura de defensa 
creíble desde la nada, estructura 
que ha contribuido a la disuasión 
durante la guerra fría cuando un 
conflicto en Europa era una posibi- 
lidad bastante concreta. La segunda 
generación tuvo la difícil tarea de 
consolidar ese modelo de disuasión. 
Ahora empieza a trabajar en CC Air 
HQ Izmir la tercera generación, en 
un país de gran valor estratégico 
para la OTAN, pues no hay que ol- 
vidar que las fronteras naturales de 
Turquía son en la parte europea 
Grecia y Bulgaria y en la parte asiá- 
tica Siria, Irán, Irak, Azerbaiján, 
Armenia y Georgia, lo que la con- 
vierte en el punto central para con- 
trolar una de las zonas de mayor 
tensión internacional. 

Aunque los españoles hemos esta- 
do poco tiempo en AIRSOUTH, el 
Ejército del Aire se puede sentir or- 
gulloso de haber aportado su pequeña 
ayuda a salvaguardar la libertad en 
Europa, ya que como dijo el almiran- 
te Carney aquel 21 de junio de 1951 
en el buque Mount Olympus “ 
nuestro deber es proteger y salva- 
guardar la libertad. Aceptaremos esta 
tarea perfectamente conscientes de 
nuestra responsabilidad...” Ml 
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El control de la Gestión Pública y 
su aplicación a la Dirección 
Económico-Administrativa 
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Tenientes Coroneles de Intendencia 


LORENZO MULERO CAVA Y ROBERTO RODRIGUEZ GARCIA 


Comandantes de Intendencia 





EL CUADRO DE MANDO 


herramienta de gestión comercial 

popularizada por Robert Kaplan 
y David Norton en 1996. Esta herra- 
mienta trata de reflejar en un cuadro 
de control, principalmente gráfico, 
una serie de indicadores que permiten 
valorar las actividades esenciales que 
se lleven a cabo en una organización. 

De forma general, las actividades 
se encuadran en cuatro agrupaciones 
genéricas denominadas Finanzas, 
Clientes, Personal y Procesos Inter- 
nos, de forma que, observando la 
evolución de esos indicadores, se 
pueda controlar la actividad de la or- 
ganización y tomar las medidas nece- 
sarias que permitan el realineamiento 
de la empresa hacia su misión y obje- 
tivos marcados. 

Así, el cuadro de mando integral 
debe proporcionar una fotografía de 
los elementos esenciales del funciona- 
miento de la organización permitien- 
do, en un solo vistazo, conocer el ni- 
vel de cumplimiento de los objetivos 
marcados y sus posibles desviaciones. 
Los órganos directivos pueden enton- 
ces analizar las desviaciones produci- 
das y tomar las decisiones adecuadas 
en el momento oportuno para conse- 
guir el cumplimiento de la misión. 

Pero para que el cuadro de mando 
sea efectivo, hay que definir clara- 
mente la misión de la organización, 
la estrategia a seguir y los objetivos 
parciales a conseguir en cumplimien- 
to de esa estrategia. Y para verificar 


E cuadro de mando integral es una 





el cumplimiento de dichos objetivos, 
hay que definir una serie de indica- 
dores que expliquen como se com- 
porta la organización en la búsqueda 
de sus objetivos. Estos indicadores 
serán la piedra angular del futuro 
Cuadro de Mando. 


ADAPTACIÓN A NUESTRA 
ORGANIZACIÓN 


Como queda dicho, siguiendo a Ka- 
plan y Norton, los indicadores a consl- 
derar en el cuadro de mando se agru- 
pan en cuatro áreas principales o pers- 
pectivas — Finanzas, Clientes, Personal 
y Procesos Internos — que identificare- 
mos para la Dirección de Asuntos Eco- 
nómicos (DAE) de la siguiente manera: 

e Servicios realizados. Responderá 
a la pregunta ¿Hace la DAE lo que se 
espera de ella?. Los indicadores debe- 
rán medir la eficacia de las tareas reali- 
zadas y la capacidad de responder ante 
cualquier petición. 

e Procesos de capacitación. Res- 
ponderá a la pregunta ¿Está la DAE 
bien organizada y su personal bien pre- 
parado? Los indicadores en esta área 
deberían medir la capacidad de nuestro 
personal, su formación, los métodos de 
gestión y las herramientas informáticas 
con las que se cuenta. 

e Adaptación al futuro. ¿Está la 
DAE preparada para el futuro?. Los in- 
dicadores medirán como vamos a pre- 
pararnos para el futuro en cuestión de 
personal, adaptando la organización y 
obteniendo los medios necesarios. 

e Gestión de recursos. Que debe 





responder a la pregunta ¿Se está plani- 
ficando y gestionado bien los recursos 
asignados a la DAE?. Como se están 
gestionando los recursos de personal, 
económicos, y materiales, así como el 
prestigio de la organización (de la 
DAE en sí, no del E.A.). 

Con estas perspectivas podríamos 
plasmar la actividad de la DAE en el 
siguiente Scorecard o Cuadro de Man- 
do, fiel a la metodología (cuadro 1). 

Y basándonos en este Scorecard, se 
define el mapa estratégico de la DAE, 
reproduciendo las perspectivas ante- 
riormente definidas y alineando los po- 
sibles objetivos o áreas de actuación. 
El mapa estratégico quedaría como se 
indica en el cuadro 2. 

Con este mapa estratégico definire- 
mos los objetivos a conseguir y basán- 
dose en estos, obtendremos los indica- 
dores que muestren los pasos que va 
dando la organización. 

En un intento de realizar un trabajo 
más práctico, se ha realizado el diseño 
de los indicadores en función a la ac- 
tual orgánica de la DAE, dividiendo 
tanto objetivos como indicadores, se- 
gún sus áreas tradicionales de trabajo: 
presupuestos, contratación, contabili- 
dad, servicio presupuestario y gestión. 
Se considera que los datos para cons- 
truir los indicadores se obtendrán del 
Sistema Integrado de Gestión de In- 
tendencia del Aire (SIGIA ), ya que 
actualmente recoge el 90% de los da- 
tos necesarios. El resto de datos ex1gl- 
rá, bien una adaptación del SIGIA, o 
una conexión informática con el siste- 
ma que los almacene. 
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PRESUPUESTOS 


La Sección de Presupuestos (SEPRE), 
como el resto de organismos de la DAE, 
puede ser considerada desde dos prismas 
diferentes, aportando cada uno de ellos 
información a distinto nivel, que servi- 
rá para completar la actuación general 
de los servicios en el área presupuesta- 
ria. Las dos vertientes en que estudia- 
remos esta sección son las siguientes: 

e SEPRE, considerada como unidad 
específica de la DAE y a través de la 
cual se valorará su actuación y com- 
portamiento interno como órgano 
constituyente de la DARE. 

e SEPRE, considerada como uni- 
dad intermedia de obtención de in- 
formación, a través de la cual se va- 
lorarán las actuaciones realizadas por 
las Secciones Económico-Adminis- 
trativas (SEAs) y sus unidades, cen- 
tros u organismos (UCO”s) asigna- 
das, en materia de su competencia. 

Los indicadores de actividad que se 
definen para esta sección, se dividen 
1gualmente en dos clases diferentes: 

e aquellos a través de los cuales la 
propia DAE valorará la gestión de la 
SEPRE, con independencia de la eje- 
cución de las SEASs. 

e aquellos otros a través de los cua- 
les esta SEPRE deberá valorar la ges- 
tión realizada por las SEASs. 
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herramientas recesárias pare el futuro. || 




















Mapa Estratégico DAE 
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Facilitar cumplimiento de la > 
misión del E. 4. 


Aunque es obvio que tanto las dos 
funciones anteriormente señaladas 
como los dos tipos distintos de indi- 
cadores que se detallan tienen entre sí 
un alto grado de interrelación y co- 
rrelación, sería deseable que el siste- 
ma fuese capaz de detectar, tanto fun- 
cionamientos anómalos causados por 
los escalones inferiores como aque- 
llos otros atribuibles directamente al 
funcionamiento interno de la SEPRE. 





Cuadro 2 


' 
| | 


















Indicadores internos (1) y externos 
(E) de SEPRE 

Para tratar de medir la actuación 1n- 
terna de la SEPRE se han definido los 
siguientes indicadores de actividad: 

e Indicador de elaboración del presu- 
puesto (1). 

e Indicadores de gestión de modifi- 
caciones de créditos (ID). 

e Indicador de ejecución presupues- 
taria (D) (E). 

e Indicador de Créditos en fase “RC” 
(E). 

e Indicador de Créditos en fase “D” 
(D (E). 

e Indicador de Créditos en fase 
“OK” (D (B). 

e Indicador de ” Seguimiento Tem- 
poral de las modificaciones ” (ID) (E). 

e Indicador de redistribuciones de 
créditos. (E) 
Indicadores de gestión financiera 

Dado que la DAE, a través de la 
Sección de Contabilidad realiza la re- 
visión y control de Balances de cada 
una de las SEA.s así como el estudio, 
revisión y remisión mensual a la Sub- 
dirección General de Contabilidad del 
Ministerio de Defensa del Balance 
consolidado del E.A., se han definido 
los indicadores necesarios para esta 
función. Los indicadores son: 

* Índice de rotación del anticipo de 
Caja Fija. 

* Documentos contables devueltos a 
las SEA”s (%) 
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OBJETIVOS E INDICADORES 
DE CONTRATACION 


ala Pt rra 
Qué contratamos, quién contrata, có- 
mo contratamos, cuándo y a quién se 
contrata, son datos esenciales que el 
gestor de la contratación debe conocer 
para efectuar un correcto control de 
esa gestión, identificando las deficien- 
cias del sistema y tomando medidas 
recomendatorias y correctoras. Una vi- 
sión detallada de la situación, es básica 
presupuestos Pcomraennao |] CONTRATACIÓN es tai ro DESTIÓN para efectuar la programación de la 
—-— = - contratación en función de los objeti- 

feesmón E O Muesnon y d 20d 1 
FUEL CO A der SOME STA PRESUPLUOSTA RIA vos programados, apoyándonos en los 
| siguientes indicadores: 
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| Indicadores cuantitativos y cualitati- 
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PLURIAMHLIAL. y asii, y e Ejecución contractual. 
PPD o + e Presupuesto susceptible de contra- 
e ed — ACA tación y contratado. 
AMÓMA LAS | e Modalidad de los contratos. 











e Calidad de los balances SEA”s 
e Plazo de rendición de “libramien- 
tos a Justificar”. 


SERVICIO PRESUPUESTARIO (DAE) 


La DAE, al margen de su responsa- 
bilidad como órgano de gestión presu- 
puestaría y en su calidad de Servicio 
Presupuestario previsiblemente único 
a partir del Ejercicio 2006 en el E.A., 
será el máximo responsable de la pla- 
nificación, de la dirección y del con- 
trol en materia presupuestaria. En este 
sentido, tiene competencias sobre la 
elaboración, distribución y ejecución 
del presupuesto. 

En su doble labor de gestión y de 
alta dirección, debe permitir cerrar 
dinámicamente el ciclo de planea- 
miento, programación, presupuesta- 
ción y ejecución, mediante la asig- 
nación de las correspondientes prio- 
ridades y la reasignación de los 
recursos. Estas importantes funcio- 
nes la obligan tanto a efectuar un 
análisis cualitativo coste/eficacia 
como al empleo de técnicas de aná- 
lisis de datos, optimización y presu- 
puestación. 

Para esa doble labor, tanto de ges- 
tión como de alta dirección, es ne- 
cesaria la definición de una colec- 
ción de indicadores con base tanto 
en criterios cuantitativos como cua- 


litativos, cuyos principales objeti- 
vos sean los siguientes: 
Gestión presupuestaria 

e Optimización de la distribución de 
créditos entre UCO's 

e Adecuada gestión de créditos y 
modificaciones presupuestarias así co- 
mo de expedientes de responsabilidad 
patrimonial 
Alta dirección presupuestaria 

e Maximización de la racionalidad y 
eficiencia del gasto público. 





e Importe total contratado. Contratos 
Menores. 

e Importe total y número de contra- 
tos por tipo: Servicios. 

* Número de contratos por subasta, 
concurso, negociado o convenios/SCS. 

* Número de contratos por procedi- 
miento abierto, restringido, negociado. 
Indicadores temporales de la contra- 
tación 

e Plazo de tramitación media de fir- 
ma de todos los contratos, 

e Plazo medio de adjudicación de los 
contratos. 











Sistema a adoptar por la DAE 
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e Distribución regular 
de la contratación duran- 
te el ejercicio económico. 
Indicadores de la pla- 
nificación de la contra- 
tación 

e Importe total y nú- 
mero de contratos por 
adjudicatario. 

e Importe total y núme- 
ro de los contratos modi- 
ficados/prorrogados. 

* Número de contratos 
afectados por intereses 
de demora en el pago. 

* Número de contratos 
afectados por incauta- 





instancia, las áreas 
principales a controlar, 
con unos indicadores 
de tipo semáforo, que 
permitan marcando el 
área correspondiente, 
navegar hacia los obje- 
tivos de cada área don- 
de estarán también 
marcados con otro se- 
máforo el estado del 
objetivo. Marcando en 
un objetivo se navegará 
hacia los indicadores 
que recoge ese objetivo 
indicando los valores 
de estos con los mis- 





ción de fianzas. 
e Número de contratos 
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OBJETIVOS 
E INDICADORES 
DE GESTIÓN 


Para la definición de 
los indicadores relativos 
a la gestión, se han ten1- 
do en cuenta una serie de 
objetivos donde se han 
incluido todas aquellas 
actividades no directa- 
mente relacionadas con 
las áreas anteriores y que 
se considera que inciden 
directamente en la ges- 
tión. Estos objetivos abarcan no solo la 
pura gestión sino también el funciona- 
miento del SIGIA, Nómina, motivación 
del personal, etc., 

Los indicadores que mostrarán los 
datos disponibles y señalaran la bon- 
dad de la gestión de la DAE y de las 
SEASs, son los siguientes: 

Indicadores para la mejora de la gestión 

e Velocidad de comunicación 

e Velocidad de respuesta 

e RECAESs 

e Actuaciones RECAE 

e Percepción DAE 
Indicadores SIGIA (Sistema integrra- 
do de gestión de intendencia del Aire) 

e Caída del Servicio. 

e Incidencias. 

e Falta de resolución. 

e Adaptación. 

Indicadores de formación de personal 

e Formación Personal CINEA (Cuer- 
po de Intendencia del Ejército del Atre). 

























a 





o - 
CONTRATACIÓN +] pure Ea 


TEMPORALIDAD a 
a 








FLA ACA 
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MODALIDAD CONTRATO PP 


e Formación Personal. 
Indicadores nómina 

e Atrasos. 

e Incidencias. 

e Falta de resolución. 
Indicadores motivación laboral 

e Absentismo. 

e Plantilla. 

e Rotación. 


ESQUEMA DE 
REPRESENTACIÓN 


Para plasmar los indicadores en una 
herramienta hay que definir su diseño 
de presentación y navegación a través 
de los distintos datos/indicadores. Ob- 
viamente, lo más práctico es el uso 
extensivo de los actuales sistemas in- 
formáticos, (SIGIA) que trata las ba- 
ses de datos de forma rápida y fiable. 

Por tanto, se ha diseñado un siste- 
ma donde se muestran en primera 








| dores se podrá descen- 
der aún más a ver los 
valores por SEASs o bá- 
- sicos que conforman 
ese indicador. 

Este sistema recoge 
| los datos desde los n1- 
veles inferiores a los 
superiores, acumulando 
los datos de las SEAs 
hacia los indicadores 
globales, de aquí a los 
objetivos y de estos ha- 
cia las áreas. 

"| En el cuadro 3 se pue- 

de ver de una forma sen- 
cilla como sería el proceso de “arriba 
a abajo” en la búsqueda del error. 














CONCLUSIONES 


e El cuadro de mando integral pro- 
porciona una fotografía de los aspectos 
esenciales del funcionamiento de la or- 
ganización y de forma intuitiva, nos 
permite conocer el nivel de cumpli- 
miento de los objetivos marcados y sus 
desviaciones, facultando así la toma de 
decisión en el momento oportuno. 

e El Cuadro debe constituirse en la 
principal herramienta de gestión y de- 
cisión de una organización. 

e Con los datos de que dispone el SI- 
GIA, se puede implementar el modelo 
básico para la DAE, que debería com- 
pletarse con otros sistemas. 

e Su implantación no sería traumát1- 
ca, pues no exige cambios profundos 
en los actuales sistemas de la DAE MM 
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RaRIS5S 41A SHO. 


o Le bourgel 2005 





o Farnborough. ¿Es que la industria aeronáutica ha presentado novedades suficientes 

para que merezcan la publicación de un trabajo como éste? A tenor de lo allí aconte- 
cido, parece ser que si no en su totalidad, sí al menos en parte merece la pena ser reseña- 
do, al menos para que nuestros lectores tengan una certera idea de las pautas que siguen y 
los proyectos que están desarrollando las más destacadas industrias de este sector. 


Sorin nos asaltan las mismas dudas a la hora de publicar un dossier sobre Le Bourget 


De nuevo Le Bourget se ha caracterizado por una destacada presencia de lo mejor de la 
industria aeronáutica norteamericana, tanto en el sector militar como en el civil y espacial. 


Además, esta muestra aeronáutica volvió a ser el escaparate desde el que jornada tras jor- 
nada se iban anunciando espectaculares ventas, consecuencia de importantes operaciones 
comerciales. Airbus daba cifras cercanas a las 300 unidades vendidas, exactamente 282 pa- 
ra 13 clientes, quienes además establecieron operaciones por otros 53 más. En Boeing, la 
cifra era de 109 aviones vendidos y opción y derechos de compra por otros 65 más. 


Le Bourget se caracterizó igualmente por la importancia dada a los vehículos no tripu- 
lados (UAV,s), dedicando destacados lugares en la exhibición estática de constructores 
como EADS, Sagem, Northrop Grumman, General Atomics, Elbit, IAl, Dassault Aviation 
y Thales entre otros, así como una buena parte de la superficie total del pabellón 4, con 
más de 130 expositores relacionados con la actividad de los UAV,S. Desde su apara- 
ción, hace una docena de años, cada día sus aplicaciones son más diversas, tanto en el 
ámbito civil como en el militar. 


En el capítulo de novedades, todas o casi todas quedaron eclipsadas por la presentación 
en tierra y demostraciones de vuelo del A380, verdadera estrella de la presente edición. 


A fin de hacer llegar al lector un poco de todas estos sectores, el presente dossier se 
compone de: 


— “Le Bourget 2005. Aviación militar”, del general de Aviación Jesús Pinillos Prieto. 

— “La aviación comercial goza de buena salud”, del ingeniero aeronáutico José Antonio 
Martínez Cabeza 

— “Le Bourget 2005. Armamento”, del comandante de Aviación Antonio Javier Guerrero 
Mochón. 

— “Le Bourget 2005. Exhibición aérea”, del general de Aviación Jesús Pinillos Prieto. 

— “Tomando... notas”, del comandante Antonio M2 Alonso Ibáñez. 


Artículos todos ellos que darán buena cuenta de una muestra aeronáutica, que en esta 


ocasión ha batido todos los récords posibles tanto de superficie empleada, número de ex- 
positores, aviones presentados y público asistente al mismo. 
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Le Bourget 2005 


E n / nÚr 
Aviación Militar 
Jesus PINILLOS PRIETO 
General de Aviación 


D os mil expositores, más de 200 aviones y 60 tipos diferentes en exhibición son solo cifras que deberían 
avalar un éxito, pero los Salones ya sea en el mundo del automóvil, aviación o moda, están para presentar 
primicias, para exhibir novedades, para desvelar ingenios, para materializar ficciones y en el área de la 
aviación militar, “Le Bourget” este año, no puede decirse que haya satisfecho ninguna de estas 
expectativas. Con una “vedette” como el Airbus A 380 y sus impresionantes dimensiones, puede salvarse 
un Salón, pero si hablamos de aviación militar solo puede decirse “más de lo mismo”, 


n el año 2003 el ruido de los postquemadores 

quedó atenuado por el boicot de EE.UU. co- 

mo consecuencia del desencuentro por la 
Guerra de Irak. En el 2005 la política ha recupera- 
do terreno, pero prevalecen los sentimientos y se 
significan los gestos. Inequívoco ha sido el gesto 
de la exigua presencia americana y británica en 
este Salón. Hay quien dice que los intereses ¡n- 
dustriales y los costes de la exhibición justifican 
las ausencias, pero solo habrá que esperar un año 
para constatar si en Farmborough rigen otros pará- 


metros. La novedad más importante en el terreno 
militar este año la han protagonizado los vehícu- 
los no tripulados, UAVs, aunque quedan unos 
años para que las normas de seguridad y regula- 
ción del espacio aéreo nos permitan disfrutar de 
su evolución en vuelo. De momento son solo ma- 
ravillosas maquetas, que sugieren un futuro más 
bien prosaico de la aviación de combate y más 
aún para los aviadores, por más que algunos opti- 
mistas hablen de complementar al avión tripulado 
sin restarle protagonismo. 
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AERMACCHI M-311 


Un entrenador del estilo del CASA-101, una reli- 
quia olvidada de los años 70 de la que se vendie- 
ron 50 unidades a Singapur, Filipinas y Chile, cons- 


Foto: J. Medina 
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tituye una de las bazas de Airmacchi en el segmen- 
to de los entrenadores básicos, con unas expectati- 
vas de mercado de 300 unidades. El objetivo inicial 
es consolidar una cooperación industrial y Turquía 
se ha prestado a co-financiar el proyecto a cambio 
de participación en el desarrollo y producción. El 
M-311 es un “remake” del anciano S-211 al que se 
pretende dotar de un nuevo equipamiento de avió- 
nica, reforzar su estructura, mejorar su ergonomía y 
aumentar su potencia en un 30%. Este acuerdo po- 
siciona a Aermachhi favorablemente ante la com- 
petición abierta por el gobierno turco para dotar a 
la Fuerza Aérea de 55 entrenadores básicos. 


F-16 


El caballo de batalla de la Tormenta del Desierto 
y de la Libertad Duradera, (más de 4000 salidas vo- 
ladas en esta operación), presentó en este salón un 
modelo Bloque 50 que decepcionó dado que todo 
el mundo está ansioso de que Lockheed exhiba en 
Europa sus nuevos modelos Bloque 52 y Bloque 60 
vendidos a la Fuerza Aérea Griega, Israelí y a Emi- 
ratos. El cliente inicial del Bloque 52 fue Grecia 
con 50 aviones ya recepcionados, Israel terminará 
de recibir sus 102 unidades en el 2008 y Emiratos 
ya ha comenzado a operar sus nuevos Bloque 60 
que comparten parte de la tecnología heredada del 
F-22 y F-35 en su FLIR interno y su radar APG-80 
de barrido electrónico. El aspecto del avión con sus 
depósitos dorsales CFT (Conformal Fuselaje Tanks) 
y una nueva bahía de aviónica como espina dorsal 
a lo largo del fuselaje, es distinto al convencional. 
Todo esto animado de un motor de 30.000 lbs de 
empuje hacen del Super-Falcon la estrella invitada 
que todo el mundo está esperando fotografiar. Des- 
graciadamente una vez más habrá que esperar a 
Farnborough. 
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MIRAGE 2000 


El último Mirage 2000 saldrá de línea de produc- 
ción este año y la capacidad de producción no pue- 
de preservarse más de 12 a 18 meses a menos que 
nuevos pedidos sean formalizados. Dassault hizo un 
esfuerzo importante en este salón teniendo en cuen- 
ta que tiene varias campañas abiertas y necesita 
mantener la línea de producción. Un flaco favor, 
publicado por los medios vino de cierta autoridad 
de la Fuerza Aérea de Emiratos que opera el Mirage 
2000-9 (versión superior al Mirage 2000-5) y el F-16 
Bloque 60 y declaró a los medios que desde el pun- 
to de vista operativo, el F-16 es superior y desde el 
punto de vista comercial, por el precio de un Mira- 
ge se pueden comprar 2 F-16. Con clientes como 
estos..... 


BOEING KC-767 


Italia mostró su primer cisterna del tipo KC-767 
entregado, de los cuatro previstos para equipar la 
fuerza aérea. Este avión le aportará la capacidad de 
llevar a cabo operaciones expedicionarias de forma 
autónoma, trasladando a cualquier lugar del globo 
el material y equipo necesarios para operar, además 
de disponer de 161.000 lbs de combustible en sus 
tanques, lo cual permitiría el reabastecimiento de 
hasta seis cazas en un cruce trasatlántico. Japón ha 








encargado cuatro unidades y la USAF está pendien- 
te de decidir el supercontrato para renovar su flota 
de KC-135 que pueden suponer un mínimo de 100 
unidades en un modelo de compra o alquiler con 
opción a compra. 


UCAV EUROPEO “NEURON” 


Un proyecto de UCAV liderado por Francia en un 
50% a través de Dassault con una inversión inicial 
de 400 millones de euros, que cuenta con la cola- 
boración de Italia y Suecia en un 22% y la de Espa- 
ña, Grecia y Suiza todavía por formalizar. La idea 
de este UCAV sigue el concepto estadounidense de 
no suplantar a los aviones tripulados sino comple- 
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mentarlos en misiones de alta complejidad o ame- 
naza. Con 5,5 Tm de peso, 12 metros de enverga- 
dura y velocidad en el área del subsónico alto, el 
primer vuelo del N euron está previsto para el 2010. 
EADS-CASA tiene previsto participar en el diseño y 
producción de las alas, la estación de tierra y la in- 
tegración del “data-link”. Italia se presenta en el 
programa con su “Sky-X-UAV” como demostrador 
de tecnologías y Suecia de la mano de Saab con un 
demostrador SHARC que ha volado y aportará la 
experiencia suficiente para ser miembro de derecho 
en el reparto de trabajos todavía por determinar. 


J-UCAVS 


EE.UU. desarolla un UCAV que deberá satisfacer 
de forma conjunta los requisitos de la US Navy y la 
USAF, Inicialmente se lanzaron dos proyectos inde- 
pendientes de la mano de cada uno de los servi- 
cios, el Boeing X-45A de la USAF que ha sido ca- 
paz de demostrar el lanzamiento de armas desde 
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una bahía interna y el vuelo en formación, y el 
Northrop Grumman X-47A “Pegasus” de la US 
Navy, mayor y con mas alcance enfocado a demos- 
trar su operatividad desde portaviones. Ambas 
compañías están desarrollando actualmente vehí- 
culos de dimensiones mucho mayores que compe- 
tirán por el contrato de un solo proyecto conjunto 
que satisfaga ambos requisitos. Los dos prototipos 
X-45B y X-47B tienen previsto su primer vuelo en el 
2007 


UAV HERMES 450 


Dominando la actualidad, los UAVs inundaron el 
Salón, las maquetas poblaban los pabellones y en 
la exhibición estática Northrop Grumman presenta- 
ba su FIRE Scout y Global Hawk mientras que Elbit 
Systems exponía su familia de 4 UAVs : Sky-Lark 
(Mini UAV) y los hermanos Hermes 1500, 180 y 
450. Hermes mostró la variante marítima de su 
Hermes 1500 como primicia. 
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SU -275KM 


La denominación Su-275KM responde a la ver- 
sión de exportación del “Super Flanker”, Su-275, 
que incluye la aviónica y las pantallas en cabina de- 
sarrolladas con el Su-30M KK para la Fuerza Aérea 
China. El avión cuenta con tres pantallas de nueva 
generación en color, nuevo HUD, GPS y un sistema 
de comunicaciones avanzado. El sistema de ataque 
e identificación cuenta con un radar de barrido 
electrónico que permite el uso del misil activo R-77 
(AA-12 “Amraamski”), un sistema de presentación y 
designación de blancos mediante el casco del pilo- 
to, reabastecimiento en vuelo y en el aire-suelo, el 
potencial que permiten 8.000 kgs de carga y un al- 
cance sin depósitos superior al de ninguno de sus ri- 
vales (1.500 kms bajo y 3.500 kms en perfil alto). 
Sobre el papel, no existe ningún caza en el mercado 
que supere estas cifras. 


C-27] “SPARTAN” 


Italia ha apostado fuerte en este salón y Alenia ha 
presentado en tierra y vuelo el C-27] a la vez que 
anunciaba su último contrato con Bulgaria, mientras 
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el C-295 dormitaba escondido en un rincón del 
aparcamiento. El “Spartan” se juega mucho en la 
venta a EE.UU. que tanto Alenia como EADS-CASA 
persiguen. Además del C-27, la industria ¡italiana 
presentó sus dos entrenadores básico y avanzado, 
Aermacchi M-311 y el M-346, el nuevo cisterna 
Boeing 767 y su prototipo de UAV “Sky-X”. 


RAFALE 


Este año supone un periodo de consolidación pa- 
ra el programa Rafale. La Armée de |'Air ha recibido 
los primeros cuatro aviones doble mando de los 82 
actualmente en contrato e iniciará el entrenamiento 
de sus tripulaciones en breve. La versión F2 que co- 
rresponde a la Fuerza Aérea tiene capacidad aire- 
suelo que le permite cargar el misil de crucero 
“Scalp”, bombas de precisión y está dotado de un 
modo radar de seguimiento del terreno, y un sensor 
optrónico pasivo en el morro. Para la misión aire 


-alre incorpora los misiles MICA y Magic 2. La FAF 
planea recibir un total de 294 Rafales. La Marina 
opera desde hace tiempo la versión F1 con capaci- 
dad aire-aire. Diez aviones operan desde el portae- 
ronaves Charles de Gaulle. La versión F3 que la in- 
dustria está comenzando a desarrollar y que compi- 
te actualmente en Singapur con el F-15T dotará al 
avión de la capacidad multimisión con un radar de 
barrido electrónico, un nuevo pod de reconoci- 
miento, tanques de combustible dorsales, mayor pe- 
so al despegue, posibilidad de mando por voz y 
nuevas armas. El avión ha sido exhibido ante 10 po- 
tenciales clientes, incluyendo Grecia, India, Holan- 
da, Arabia Saudí y Singapur y ha sido volado por 
más de 150 pilotos extranjeros. 
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GRIPEN 


Hasta 200 JAS 39 “Gripen” está previsto que pue- 
dan venderse o alquilarse con derecho a compra en 
los próximos 10 años. Además de la Fuerza Aérea 
Sueca, el Gripen ha sido seleccionado por Chequia, 
Hungría, y Sudáfrica. La escuela de pilotos de ensayo 
de Gran Bretaña, ha alquilado dos unidades para los 
próximos tres años y hay buenas expectativas de co- 
locarse como favorito en Brasil, Bulgaria, Rumanía y 
Eslovaquia además de tener ciertas posibilidades en 
las próximas competiciones que van a abrirse en la 
India, Paquistán, Tailandia, Suiza y Grecia. 


C-17 “GLO BEMASTERII!” 


Boeing desveló en Paris su intención de desarrollar 
una nueva versión denominada C-17A+, fruto de in- 
corporar las mejoras derivadas de la reciente e inten- 
sa experiencia en combate con esta plataforma. Se 
trata de convencer al ejército estadounidense y a 
otros potenciales compradores de que por los 220 
M $ que cuesta este avión se puede conseguir un ren- 
dimiento mucho mayor que haciendo la misma in- 
versión en aviones del tipo C-130] o A400M. Boeing 
ofrece la posibilidad de ampliar el espectro táctico de 
su plataforma para poder operarla en cualquier teatro 
de operaciones, dotándole de la capacidad para ope- 
rar en campos no preparados y con una longitud de 
pista inferior a los 2000 ft (610 m). Las modificaciones 
necesarias pasarían por colocar un tren de aterrizaje 
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adicional entre las patas del tren principal, soplado de 
aire en los flaps y un aumento de potencia en los mo- 
tores de hasta un 15% lo que le permitiría operar en 
condiciones similares o mejores a las de un Super 
Hercules C-130]. La USAF tiene prevista la compra 
de 222 C-17 aunque por el momento solo 180 unida- 
des están bajo contrato. Boeing ha ofrecido a la USAF 
la posibilidad de vender 22 aviones de las primeras 
series a inversores particulares para su explotación 
como aviones de carga, mientras la Fuerza Aérea los 
reemplazaría por aviones de última generación, man- 
teniendo la posibilidad de movilizarlos en tiempo de 
crisis. 


F-35 JSF (JO INT STRIKE FIG HTER) 


Italia podría convertirse en el mayor cliente del JSF 
si formaliza lo anunciado en Le Bourget y decide re- 
emplazar sus Panavia Tornado IDS (Interdictor Strike) 
por F-35 en lugar de EF 2000, con lo que su número 
de JSFs se elevaría por encima de 200 y aumentarían 





las especulaciones sobre su participación en la Tran- 
che 3 del EF-2000. Hasta ahora Italia había conside- 
rado el F-35 como sustituto de los AV-8B embarcados 
y los AMX, con un requisito total de 135 aviones por 
debajo de primer cliente europeo, Gran Bretaña, con 
150 unidades. Actualmente se negocia el MOU de 
Producción de este avión e Italia tiene esperanzas de 
conseguir una cadena de montaje, junto con la posl- 
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bilidad de ser fuente alternativa para la fabricación del 
ala. El complejo proceso de selección de proveedores 
basado en calidad-precio, así como los problemas de 
transparencia en el traslado de tecnologías considera- 
das por EE.UU. como estratégicas, dificultan las nego- 
ciaciones. El MOU debería estar concluido a finales 
del 2006 y de esta forma la participación industrial y 
compromisos de cada uno de los socios. 





BOEING AH-64 APACHE 


Boeing anunció en el Salón la evolución del Apa- 
che, Bloque 3, que introducirá una nueva generación 
tecnológica en esta plataforma, dotándola entre otras 
cosas de la conectividad necesaria para controlar 
UAVs además de dotarla de nuevos motores. La capa- 
cidad de controlar UAVs ha sido ya demostrada en 
número de hasta tres unidades y una distancia de 35 
Kms, lo cual le sitúa como pieza clave del “network 
centric”. 


YAK-130 


Entre los muchos entrenadores exhibidos en Le 
Bourget, el entrenador avanzado ruso Yakovlev Yak- 
130 representa una nueva generación de cazas lige- 
ros, equipados con mandos de vuelo eléctricos que 
incluso pueden alterar las leyes de control para simu- 
lar las características de diversos tipos de cazas, panta- 
llas multifunción de cristal líquido en cabina, head up 
display, un casco de piloto con capacidad de designa- 
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ción de blancos, y en definitiva todo aquello que un 
avión de caza de nueva generación pueda incluir en 
su diseño. Revestimiento de Kevlar en zonas vulnera- 
bles y nueve puntos de enganche bajo el fuselaje y 
alas completan lo que parece algo más que un entre- 
nador avanzado. Los expertos rusos opinan que este 
tipo de avión es algo más que un mero instrumento de 
conversión operativa, entendiendo que parte del en- 
trenamiento real que deben llevar a cabo las tripula- 
ciones de combate en sus unidades operativas, podría 
ser cumplimentado con la misma eficacia aunque con 
un coste muy inferior en el Yak-130, La Fuerza Aérea 
Rusa debe reemplazar en breve una gran cantidad de 
Aero Vodochody L-39 “Albatros” por lo que el poten- 
cial de venta es superior a 250 unidades solo en Ru- 
sia. El MiG-AT es todavía candidato para el mismo 
mercado por lo que se espera una competición muy 
reñida. 


AERMACCHI M346 


Fruto de un programa de cooperación con Yakovlev 
sobre el Yak-130. En 1996 después de tres años de 
asociación Aermacchi se separó y siguió el desarrollo 
por su cuenta tratando de acaparar el mercado occi- 
dental hacia un entrenador avanzado. A pesar de que 
su prototipo acaba de hacer el primer vuelo, llevó a ca- 
bo una presentación de perfil elevado, volando todos 
los días, en busca de un socio que financie al menos la 
mitad del esfuerzo de desarrollo restante, de la misma 
forma que Dassault ha hecho con el programa Neu- 
ron. De momento Grecia y Polonia son los candidatos 
más cercanos mientras Francia podría estar interesada. 


RAYTHEON T-6B 


Cerrando su gira mundial por Gran Bretaña, España, 
Grecia, Australia, Tailandia, Malasia, Israel, y los Emi- 
ratos, la versión modemizada del T-6A que vuela la 
USAF y la US Navy así como Grecia y Canadá, dedi- 
có esta semana en Paris a hacer balance de su campa- 
ña y demostrar a todos los candidatos la teoría de que 
el coste de un piloto de combate es proporcional al 
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del avión con que se entrena. La idea de poder hacer 
una gran parte del entrenamiento en un turbohélice, 
con un coste de operación que puede llegar a ser has- 
ta la sexta parte del de un reactor de entrenamiento 
avanzado, da argumentos más que suficientes para 
vender el artículo, 


T-50 “GOLDEN EAGLE” 


La industria coreana estuvo presente en Le Bour- 
get aunque de momento solo pudimos admirar una 
extraordinaria maqueta del entrenador avanzado su- 
persónico T-50. Las perspectivas del programa, una 
colaboración de la industria KAl con Lockheed M ar- 
tin, no pueden ser mejores, completadas las prime- 
ras 1000 horas de ensayos y después de conseguir el 


md 


apoyo financiero de un cliente como Emiratos Ara- 
bes Unidos. EADS contaba con este apoyo para sa- 
car adelante su entrenador avanzado “Mako” por lo 
que ha entrado en conversaciones con KAl (Korean 
Aerospace Industry) con el objeto de forjar una coo- 
peración que permitiese ofrecer el T-50 como can- 
didato al Eurotrainer dentro del programa AEJPT 
(Advanced European Jet Pilot Training). El T-50 tiene 
previsto participar activamente en Noviembre, en el 
Festival Aéreo de Dubai, con dos clientes como Po- 
lonia y Grecia muy interesados en el producto co- 
mo avión de transición al F-16. 


“JAVELIN”, UN CAZA PARA EJECUTIVO S 


El Grupo Aviation Technology dio a conocer su pe- 
queño reactor civil de ejecutivo “Javelin” en Mayo y 
se prepara para volar el avión a finales de este año. El 
fabricante dice tener más de 100 pedidos para su “ca- 
za Civil” diseñado para ejecutivos agresivos, que apa- 
renta una mezcla entre un fuselaje delantero de F-5 y 
el trasero de un F-18. La industria israelí IAl ha inicia- 
do un programa de colaboración para desarrollar dos 
variantes de este pequeño reactor denominadas 
MK20 y MK30 orientadas al mercado militar de avio- 
nes de entrenamiento. Estas versiones incluirían ele- 
mentos como un HUD, nueva aviónica y pantallas en 
cabina y su precio como elemento mas atractivo esta- 
ría en el orden de 5-10 M$.+ 
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La aviación comercial goza 
de buena salud 


José ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 
Miembro del IHCA 
Fotografías J. Medina 


El volumen de ventas de una industria es un indicador excelente de su situación. Según eso, a la vista de 
la evolución de la cartera de pedidos de aviones a lo largo de 2005 y, en especial, de los anuncios que se 
hicieron en el último Salón de Le Bourget -donde se volvió a los no lejanos tiempos en que los salones eran 
utilizados como escaparates de espectaculares ventas-, el epígrafe de este informe está plenamente 
justificado. Sin embargo, no es menos cierto que la situación de un buen número de compañías aéreas de 
renombre -algunas estadounidenses- continua siendo delicada. Un recorrido por los protagonistas de las 
importantes operaciones comerciales anunciadas en Le Bourget 2005, arroja significativos elementos de 
juicio para intuir cómo está evolucionando la industria del Transporte Aéreo y arrojar algo de luz acerca 
del por qué de esa paradoja. 


prontamente a conocer por la organización, no 

hacen sino abundar en la importante recupera- 
ción de la industria aeronáutica durante los dos 
años que le separaron de la edición de 2003. El nú- 
mero de expositores creció en 198, con lo que se 
produjo un incremento de algo más del 10%. Fue- 
ron 36 aeronaves más las presentes en la pista del 
aeródromo de Le Bourget. El número de visitantes 


Ñ as cifras globales de Le Bourget 2005, dadas 


ascendió también de manera sustancial. En Le Bour- 
get 2003 fueron 340.000 las personas que atravesa- 
ron los tornos de unas puertas que estuvieron abier- 
tas nueve días, mientras que en la edición recién 
concluida asistieron 480.000 visitantes en tan sólo 
siete días, porque la organización acortó la dura- 
ción del Salón para ahorrar gastos a los expositores. 
Boeing, después de unos años de participación de 
bajo nivel en las exposiciones aeronáuticas, decidió 
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volver por sus fueros. Sin duda dos fueron las razo- 
nes que motivaron esa importante decisión. Por un 
lado sus operaciones comerciales habían sufrido a 
lo largo de los meses precedentes una recuperación 
muy destacable, en parte atribuible a la presencia 
del 787, que le había supuesto adelantar en ventas 
a Airbus en ese período de tiempo. Por otro lado, la 
presencia «en carne y hueso» del Airbus A380 obli- 
gaba a contrarrestar ese significativo hito de la com- 


petencia. 
El primer prototipo A380 durante una de Le Bourget 2005 vio a Airbus y Boeing acumular 
sus apariciones en vuelo. el grueso de operaciones comerciales del Salón, 


tantas, que ha sido preciso trasladarlas al cuadro 
adjunto para facilitar su lectura y comprensión. Tie- 
ne además la virtud de mostrar con una sola ojeada 


El Embraer 195 apareció 
en público por vez pra 
en Le Bourget 2 
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que el centro de gravedad de las operaciones está 
desplazado hacia compañías de tarifas económicas 
y de Oriente. 

Dicho esto, es preciso recordar que en ocasiones 
los comunicados de los constructores son muy opti- 
mistas en cuanto a la auténtica situación de las ope- 
raciones comerciales que airean. Le Bourget 2005 
fue testigo de un ejemplo de algo que no es tan in- 
frecuente como podría pensarse. El 25 de abril Bo- 
eing y Air Canada daban a conocer de manera con- 
junta el establecimiento de un acuerdo, por el que 
la compañía canadiense había decidido renovar su 
flota de fuselaje ancho «con hasta 36 Boeing 777 y 
hasta 60 Boeing 787 Dreamliners». Siempre según 
el comunicado emitido a tal efecto, el acuerdo al- 
canzado incluía «encargos en firme por dieciocho 
177» y derechos de compra por diferentes modelos 
de ese birreactor. En cuanto al 787 suponía «encar- 
gos en firme por catorce 787» más opciones y dere- 
chos de compra por otros 46 aviones del mismo ti- 
po. El sábado 18 de junio, víspera del cierre de Le 
Bourget 2005, Air Canada renunciaba a la opera- 
ción, debido a la falta de acuerdo con sus pilotos, 
haciendo notar, por si había dudas, que la renuncia 
no le costaría ni un dólar, en base a las cláusulas del 
compromiso alcanzado con Boeing menos de dos 
meses atrás que, al parecer, tan sólo obligaban a la 
compañía canadiense a depositar un anticipo de 
200 millones de dólares en una fecha posterior a 
ese sábado de junio. 

Boeing llevó a Le Bourget el prototipo 777-200LR, 
un 747-400F, versión de transporte de carga, de 
China Airlines Cargo y el nuevo KC-767A cisterna, 
con la librea de la Fuerza Aérea italiana. Aún no 
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vieron en la exhibición estática y no volaron ante 
los asistentes. 

Resultaba evidente que, del lado de Boeing, el 
187 sería protagonista destacado del Salón. Por ello 
se habilitó una zona especial dedicada a él en las 
inmediaciones de los citados tres aviones. El mismo 
día de la inauguración del Salón, Boeing convocó a 
los medios para explicarles la situación del progra- 
ma, un acto a cargo de Mike Bair en el que hizo es- 


El act siendo un avión civil, el KC-767A se deriva directa-  pecial hincapié en las mejoras de confort que su- 
exhibición Mente del 767, por lo que creemos oportuno citar pondrá para los pasajeros. En el apartado del diseño 
estática. en este informe su presencia. Todos ellos se mantu- del avión, explicó que ya se han construido diversos 
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elementos de la estructura diseñados a base de ma- 
teriales compuestos de fibra de carbono, para expe- 
rimentar las soluciones constructivas y validar su in- 
tegridad de cara a soportar las cargas mecánicas 
que tendrán en servicio. Bair aseguró que, de 
acuerdo con los resultados obtenidos hasta ahora, 
los objetivos de diseño previamente establecidos 
son perfectamente alcanzables. 

No pasó desapercibido, sin embargo, que de la 
postura eufórica y las afirmaciones grandilocuentes 
de pasados salones, Boeing ha pasado a una actitud 
prudente, bastante más acorde con lo que es la 
complejidad del desarrollo de un programa aero- 
náutico. A nivel de conceptos artísticos ha sucedido 
otro tanto. El 787 es ahora un avión de líneas bas- 
tante más convencionales -e indudablemente rea- 
listas- que las excepcionalmente esbeltas y aerodi- 
námicamente sospechosas ampliamente difundidas 
meses atrás. 

Entre los proyectos de futuro de Boeing continúa 
figurando el 747 Advanced. Se han multiplicado 
los contactos con las compañías aéreas, con el fin 
de encontrar un par de clientes que permitirían el 
lanzamiento industrial de un programa cuya evi- 
dente finalidad primera sería arañar una parte del 
mercado del A380. Boeing insiste en que tiene un 
mercado potencial del orden de 250 aviones, que 
sin lugar a dudas sería suficiente para sobrepasar el 
breakeven point particular de la versión al tratarse 
de un derivado del ya amortizado 747. 

Tal como lo define ahora Boeing a grandes ras- 
gos, el 747 Advanced no tendría cambios estructu- 
rales significativos con respecto al actual 747-400, 
salvo nuevos wingtips y aleaciones de aluminio 


avanzadas en algunas zonas de la estructura, de 
manera que los beneficios vendrían fundamental - 
mente del empleo de los motores GE Aircraft Engi- 
nes GENX del 787 y el A350. Después de diversas 
aproximaciones, parece que se ha optado por pro- 
poner a las compañías una modernización de bajo 
coste, acerca de la cual se tomará decisión, positiva 
o negativa, probablemente antes de que este año 
concluya. Desde luego si este último intento falla, 
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Airbus 


13 de junio: Qatar Airways dio a conocer su decisión de 
adquirir 60 aviones A350. 

14 de junio: ALAFCO (compañía de leasing de Kuwait) 
dio a conocer su intención de adquirir 12 aviones A350- 
800 con opciones por otras 6 unidades. 

14 de junio: Jet Airways (India) adquirió 10 aviones 
A330-200/-300 y estableció opciones por 10 unidades 
más. 

15 de junio: Air Cairo, compañía egipcia de tarifas 
económicas, anunció la adquisición de 8 aviones A318. 
15 de junio: Air Caraibes firmó una carta de intenciones 
para la compra de 2 aviones A330-300. 

15 de junio: Kingfisher Airlines (India) firmará un 
contrato para la adquisición de 5 aviones A350-800, 5 
aviones A380 y 5 aviones A330-200. 

15 de junio: GE Commercial Aviation Services (G ECA S) 
firmó una carta de intenciones para la adquisición de 10 
aviones A 350. 

15 de junio: Tiger Air, compañía de tarifas económicas 
de Singapur, adquirió 8 aviones A320. 

16 de junio: IndiGo, nueva compañía hindú de tarifas 
económicas de InterGlobe Enterprises Limited y el 
financiero Rakesh Gangwal, anunció su intención de 
adquirir 100 aviones de la familia A320. 

16 de junio: ABC Aerolíneas de México firmó un 
memorando para la compra de 10 aviones A320 y 
estableció 10 opciones. 

16 de junio: TAM (Brasil) firmó la compra de 20 aviones 
de la familia A320, estableció 20 opciones por unidades 
de esa familia y firmó un memorando que cubre la 
adquisición de 8 aviones A350-900 y 7 opciones. 

17 de junio: Un grupo privado de Arabia Saudita adquirió 
un A340-600 que será convertido en configuración interior 
VIP. 

17 de junio: Germanwings (Alemania) anunció la 
adquisición de 18 aviones A319 y el establecimiento de 
opciones por 18 unidades más. 





Boeing 


13 de junio: Qatar Airways dio a conocer su decisión de 
adquirir 20 aviones 777. 

13 de junio: Ryanair transformó en encargos en firme 5 
opciones previas por otros tantos 737-800. 

14 de junio: GE Commercial Aviation Services (GECA S) 
adquirió 20 aviones 737. 

14 de junio: International Lease Finance Corporation 
(ILFC) adquirió 20 aviones 737-700/-800, 6 aviones 
177-300ER y 2 aviones 777-200ER. 

15 de junio: Alaska Airlines adquirió 35 aviones 737-800 
y estableció 15 opciones y derechos de compra por otros 
50. 
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no supondrá la fijación de una fecha tácita de cierre 
de la cadena de producción del 747, a menos que 
las expectativas del 747-400F también se nublen. La 
antes citada presencia de un ejemplar de este mode- 
lo en Le Bourget estaba relacionada con todas esas 
circunstancias. 

La comparecencia de Airbus en la pista de Le 
Bourget tuvo su máximo exponente en el prototipo 
A380 MSN 001, en un A340-600 y en el A318 equi- 
pado con motores Pratt € W hitney PW.6000, proto- 
tipo de una versión que será certificada en los próxi- 
mos meses. Los tres volaron todos los días ante el 
público asistente. Es innecesario indicar que las ex- 
hibiciones del A380 constituyeron el apartado más 
seguido del Salón, no sólo porque se trataba del 
avión comercial más grande del mundo y de una 
novedad tras su primer vuelo del 27 de abril, sino 
también por la ligereza con la que evolucionó en el 
alre, en especial en los momentos siguientes a su 
despegue, habida cuenta de su tamaño y su peso. 

El primer prototipo A380 llegó a Le Bourget 
acompañado por cifras especialmente relevantes. En 
el mes y medio que, en números redondos, había 
transcurrido desde su primer vuelo, tenía sumadas 
93 horas de vuelo, había alcanzado ya su máxima 
velocidad, Mach 0,89, y había llegado a su altura 
máxima de crucero, 43.000 pies (13.100 m). Pero si 
su presencia en vuelo fue uno de los hitos más rele- 
vantes de Le Bourget 2005, no menos interesante re- 
sultó la conferencia de prensa ofrecida el 14 de ju- 
nio por Airbus, a la vez la última presidida por Noél 
Forgeard que, once días después, dejó la presiden- 
cia de Airbus para incorporarse a la dirección de 








k 14 


E 
cali BES 





EADS junto con Thomas Enders. El cargo abandona- 
do por Forgeard ha sido ocupado por Gustav Hum- 
bert. 
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Como no podía ser de otra manera, Forgeard ¡ni- 
ció su exposición hablando de la positiva evolución 
del mercado en los meses precedentes, para des- 
pués entrar de manera concreta a comentar las ci- 
fras de ventas de aviones que circulan en los me- 
dios: «En este competitivo mercado es necesario 
evitar la confusión entre expectativas y realidades - 
dijo-. Alrear posibilidades es una cosa, cerrar con- 
tratos es otra». Tan intencionada alusión, iba a ver- 
se inesperadamente ejemplificada por la cancela- 
ción del acuerdo entre Boeing y Air Canada, antes 
mencionada, sucedida sólo cuatro días más tarde. 
Forgeard recordó que Airbus sólo presenta en sus 
estadísticas de ventas «las operaciones que tienen 
un acuerdo de compra autorizado, firmado y con 
dinero en el banco». Por ello los compromisos ob- 
tenidos acerca de unidades del A350 no figuran en 
sus listas por el momento, un avión que fue aludido 
expresamente por el que entonces todavía era pre- 
sidente de Airbus. 

Forgeard expuso su confianza en que a la conclu- 
sión de 2005 Airbus habrá sumado del orden de 
200 unidades comprometidas del A350. De cara a 
las posibles comparaciones con otras aeronaves de 
Airbus, indicó que en la práctica es un nuevo 
avión, con un 90% de elementos nuevos, una nue- 
va ala de fibra de carbono y un fuselaje de aleación 
de aluminio-litio, que conformarán una estructura 
constituida en un 60% por materiales avanzados. El 


tren de aterrizaje y la cabina también serán de nue- 
vo diseño. Airbus precisará invertir unos 4,35 mi- 
llardos de Euros en el programa A350. 

Es precisamente la financiación del A350 el pun- 
to álgido en la ya suficientemente aireada disputa 
entre Estados U nidos y Europa, llevada hasta la Or- 
ganización Mundial del Comercio por el Gobierno 
estadounidense. A pesar de contar con un número 
de compromisos que habría permitido realizar el 
lanzamiento industrial del programa, Airbus prefirió 
demorarlo hasta septiembre. Se trata de un gesto 
que se ha interpretado en general como de buena 
voluntad, atribuyéndosele la intención de dar un 
margen de tiempo para que se produzca un acuer- 
do a nivel de gobiernos. Ese acuerdo evitaría una 
larga y penosa confrontación en la que, con toda 
seguridad, correría mucha tinta pero no habrá ven- 
cedores ni vencidos, tan sólo perdedores. En otras 
palabras, el acuerdo amistoso, justo y realista, entre 
ambas partes es, sin lugar a dudas, el único cami- 
no. 

Dentro de ese contexto, personalmente nos cau- 
só una pésima impresión oír las declaraciones con 
las que se despachó, nada más abrirse las puertas 
del Salón, el presidente de la U.S. Aerospace Indus- 
tries Association (AlA), John Douglass. En ausencia 
de otros argumentos, resultaría hasta lógico que 
apoye la actitud del Gobierno de su país, pero lo 
que no es de recibo es que acuda a la amenaza di- 
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recta ofreciendo actitudes a adoptar por los políti- 
cos: «Airbus, EADS y tal vez BAE Systems -dijo- po- 
drían ver cerrados los mercados estadounidenses 
del sector de la defensa si Europa no renuncia a la 
financiación del Airbus A350. La oferta de Airbus 
para el concurso del avión cisterna estadounidense 
sería desestimada». Lo más curioso del asunto es 
que, en otro apartado de su perorata, Douglass se 
autodefinió como «jefe de una asociación que re- 
presenta a grandes empresas que venden a Airbus y 
Boeing». ¿De verdad cree que amenazando a Euro- 
pa y su industria y sugiriendo medidas en su contra, 
está defendiendo los intereses e interpretando el 
sentir de todos sus representados? 

Afortunadamente, el contrapunto a tan lamenta- 
bles declaraciones lo pusieron precisamente los pre- 
sidentes de Boeing Commercial Airplanes y Airbus, 
Alan Mulally y Noél Forgeard. Mulally invitó a For- 
geard y a los directivos de Airbus para que visitaran 
el 777-200LR; Forgeard devolvió la gentileza a Mu- 
lally y su equipo, que hicieron lo propio con el 
A380 como protagonista. Un detalle que tal vez 
ayude a devolver las aguas a un cauce del que nun- 
ca debieron haber salido para caer en manos de los 
políticos. 

Los motores tuvieron más protagonismo que en 
los salones aeronáuticos de los últimos años. La ra- 
zón de ello tiene mucho que ver con las presiones 
de origen «ambiental» a que se está viendo someti- 
da la aviación comercial, especialmente en suelo 
europeo, pero también los últimos acontecimientos 
que han rodeado la evolución del mercado jugaron 
su papel. 
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En el primero de ambos enunciados, Rolls-Royce 
se mostró especialmente activa en la difusión de sus 
actividades en pro de reducir las emisiones de los 
motores. Con los objetivos propuestos por el ACARE 
(Advisory Council for Aerospace Research in Europe) 
como referencia, la firma británica tiene en marcha 
varias ramas de investigación sobre conceptos abso- 
lutamente nuevos en la tecnología de los motores de 
reacción. Tales objetivos son que los aviones comer- 
ciales en 2020 produzcan por pasajero-kilómetro, 
con respecto a los niveles actuales, un 50% menos 
emisiones de dióxido de carbono y un 80% menos 
óxidos de nitrógeno, así como la mitad del ruido. 

Rolls-Royce advirtió algo que, por otra parte, re- 
sulta evidente: esas cifras son inalcanzables por los 
motores considerados aisladamente. La propulsión 
por sí sola puede llegar a cubrir un 20% del objeti- 
vo. Reducir a la mitad el consumo de combustible 
para hacer lo propio con el dióxido de carbono, im- 
plica actuar además sobre las estructuras y la aero- 
dinámica, lo que podría aportar un 20% más, y so- 
bre la gestión del tráfico aéreo, que debería mejorar 
lo suficiente para permitir aportar el 10% restante. 

La presencia de la versión del A318 con motores 
PW6000 era de especial significado para Pratt 6 
Whitney, relegada al tercer lugar en cuanto a moto- 
res civiles entre los tres fabricantes de grandes moto- 
res de aviación por los acontecimientos de meses 
pasados. Pratt €: W hitney tiene sus esperanzas pues- 
tas en el PW.6000 como el punto de apoyo que le 
permitiría recuperar al menos una parte del terreno 
perdido en los últimos años, cuyo último episodio 
fue quedar fuera del programa Boeing 787. 
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A este respecto Pratt € Whitney explicó ante la 
prensa que desarrollar un nuevo motor para el Bo- 
eing 787 -la propuesta que hizo en su momento- 
habría sido demasiado costoso. ¿Quiere ello decir 
que la decisión de Boeing le supuso un alivio en 
vez de un contratiempo? Parece más cierto que se 
trata de una excusa. Pratt € Whitney perdió la 
apuesta por escoger un camino erróneo, tanto más 
grave en cuanto que su situación frente a sus com- 
petidores en el mercado ya era entonces delicada 
de por sí. 

Pratt € Whitney se refirió a sus actividades, en 
colaboración con la NASA, de las que deberá salir 
un motor adecuado para los aviones que, en un fu- 
turo aún por definir, deberán tomar el relevo de los 
Boeing 737 y A320. Forman parte de la política 
orientada a mejorar su situación en el mercado. En 
esta apuesta de futuro, Pratt € Whitney ha decidido 
continuar aplicando como básico el concepto de 
fan con reductor del que precisamente es pionero 
el PW.6000 del A318, junto al que empleará otras 
innovaciones en línea con el estado del arte en las 
tecnologías de los motores. El prototipo de ese mo- 
tor, según las previsiones, debería empezar sus vue- 
los de prueba en 2008. Pero a más corto plazo, el 
motor PW600, diseñado expresamente para la pro- 
pulsión de aviones ligeros de negocios -el Cessna 
Citation Mustang y los recientemente anunciados 
Embraer LJ y VLJ-, constituye una línea de producto 
no por relativamente modesta menos interesante. 

Como parte de su lucha por mantener la posición 
en el mercado, Pratt € Whitney ha aceptado traba- 
jar con Bombardier para lograr el éxito de la nueva 
familia de reactores regionales CSeries. En la víspe- 
ra de la apertura del Salón, llegó a un acuerdo para 
convertirse en la proveedora de sus motores, se su- 
pone que aceptando unas premisas técnicas y co- 
merciales que previamente habían desestimado sus 





competidoras CFM International e IAE, fundamen- 
talmente por basarse en la necesidad de desarrollar 
un motor completamente nuevo. Eso sí, las condi- 
ciones del acuerdo entre Bombardier y Pratt € 
Whitney se mantuvieron en la más estricta confi- 
dencialidad durante el Salón. 

Bombardier confirmó el acuerdo, aprovechando 
la presentación de la maqueta de un trozo de cabi- 
na del CSeries, avión que necesita un motor que 
produzca como mínimo 21.000 libras (9.525 kg) de 
empuje. El motor de Pratt €: Whitney más próximo 
a esa cifra es el experimental PW 800, que se queda 
en las 16.000 libras (7.260 kg). Cómo desarrollará 
un motor que dé los niveles requeridos por Bom- 
bardier, es un asunto que no fue explicado en Le 
Bourget 2005. 

Los acontecimientos han obligado a Bombardier 
a desplazar la fecha del lanzamiento comercial del 
CSeries hasta el otoño, aunque indudablemente su 
deseo debía ser realizarlo durante el Salón. A cam- 
bio, se citaron algunos datos actualizados del pro- 
grama. Serán en efecto dos los modelos lanzados 
inicialmente, el C110 para 110-115 pasajeros y el 
C130 para 130 pasajeros. Bombardier ha renuncia- 
do a diseñar el fuselaje entero con material com- 
puesto de fibra de carbono, aunque lo empleará en 
componentes de sus zonas central y posterior, en el 
estabilizador y en el ala, hasta constituir del orden 
del 20% del peso de la estructura. El primer modelo 
que volará, el C110, lo hará en 2008 con su entra- 
da en servicio prevista en 2010. El C130 aún no tie- 
ne fechas para esos dos hitos. 

Entre los aviones llevados por Bombardier a la 
exhibición estática de Le Bourget, cabe destacar un 
CRJ705 perteneciente a Jazz, la filial regional de Air 
Canada, uno de los 15 aviones de su tipo que ha 
adquirido. El CRJ705 de Jazz entró en servicio unos 
días antes, el 1 de junio, en la ruta Calgary (Alber- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2005 


Es 
300 y CRJ705 
juntos en la 
exhibición 
estática de 
Bombardier. 





dossier 


dossier 


El Gulfstream 


G450, 


protagonista 


de 


Bombardier 


la disputa 
con 


acerca de un 


706 


récord de 
velocidad 
América- 

Europa. 


ta)- Houston (Texas). El CRJ705 de Jazz tiene 75 
asientos y un alcance de 3.770 km, con una veloci- 
dad de crucero de Mach 0,83 y una altura máxima 
de operación de 41.000 pies (12.500 m). 

Los aviones regionales de Embraer estuvieron re- 
presentados en el Salón por un Embraer 175 y un 
Embraer 195. Este último, todavía en proceso de 
certificación, hacía su presentación oficial en un sa- 
lón aeronáutico internacional, acompañado por la 
buena noticia de una venta de 14 unidades a la 
compañía FIyBE firmada el 6 de junio, por valor de 
470 millones de dólares, operación complementada 
con el establecimiento de opciones por otras 12 
unidades. 

Esa misma compañía regional británica, cuya se- 
de social está en Exeter, es también usuaria del tur- 
bohélice regional Bombardier Dash 8 Q 400. En el 
curso del Salón confirmó la conversión en pedidos 
firmes de cuatro opciones que mantenía por otras 
tantas unidades de ese avión, las cuales vinieron a 
añadirse a las 20 que había ya adquirido el pasado 
27 de enero. Esas operaciones dotarán a FlyBE de 
una flota de 45 aviones Dash 8 Q 400, y son un 
buen ejemplo del resurgir del mercado de los turbo- 
hélices regionales alimentado por el elevado precio 
del combustible. 

A la conclusión del Salón las crónicas se encarga- 
ron de recordar que hasta esa fecha, en el curso de 
2005, Bombardier y ATR aumentaron conjuntamen.- 
te su cartera de pedidos en cerca de un centenar de 
unidades, como evidencia que constata esa recupe- 
ración. De hecho ATR vendió en el curso del Salón 
20 aviones ATR42-500 y ATR72-500 y suscribió 8 
opciones. Su director ejecutivo, Filippo Bagnato, au- 
guró que con esas operaciones su empresa confía 
alcanzar este año la cota del medio centenar de 
ventas. 

Los Gulfstream G450 y G550 supusieron sendas 
«novedades» en Le Bourget en el apartado de la 





aviación de negocios. Una de las anécdotas del Sa- 
lón, puntualmente recogida por los medios, fue pro- 
tagonizada precisamente por el G450. Tres semanas 
antes de la inauguración del Salón, con motivo de 
su presentación en la European Business Aviation 
Conference de Ginebra, un G450 voló desde el ae- 
ropuerto DuPage de Chicago hasta Luton (Londres), 
en 7 horas y 19 minutos. 

Como ya es tradición, Bombardier aprovechó el 
vuelo de uno de sus reactores de negocios hasta un 
salón europeo para intentar establecer un nuevo ré- 
cord. En esta ocasión el Global 5000, debutante en 
Le Bourget y entrado en servicio en abril -como se 
indicó en las páginas de la edición de RAA del pa- 
sado junio-, fue el elegido para la tarea. El Global 
5000 primero de la serie voló sin escalas desde Chi- 
cago a Le Bourget en 7 horas y 15 minutos en las 
vísperas del Salón. Otros datos del vuelo fueron una 
velocidad de crucero de Mach 0,88 y una altura de 
vuelo de 41.000 pies (12.500 m). Bombardier se 
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atribuyó de inmediato un nuevo récord que, a ren- 
glón seguido, fue contestado por Gulfstream, afir- 
mando que el precedente vuelo de su G450 a Lu- 
ton era un récord no batido por el Global 5000. La 
consecuencia de todo ello fue una polémica, con 
retos incluidos, acerca de cuál de los dos aviones 
se impuso al otro, un asunto un tanto complicado 
de dilucidar dada las diferencia entre las rutas se- 
guidas. 

Debutante en Le Bourget 2005 fue también el 
Dassault Falcon 7X, que permaneció en la exhibi- 
ción estática excepto, según las crónicas, el día de 
la inauguración del Salón a cargo del presidente 
Chirac y el sábado 18 de junio, con motivo de la 
visita del primer ministro Dominique de Villepin. 

No desde luego como realidad, pero sí como po- 
sibilidad de futuro, los medios de manera casi uná- 
nime acogieron con bastante detalle la presenta- 
ción de un proyecto de avión supersónico de nego- 
cios (SSB), Supersonic Business Jet) a cargo de 
Aerion Corporation, firma cuya sede está en Reno 
(Nevada). Desde luego ese tipo de aeronave ha es- 
tado presente desde hace años, con mayor o menor 
relevancia, en Le Bourget y en Famborough, pero la 
novedad reside en esta ocasión en que Aerion es 
una gran desconocida para la mayoría. 

Aerion afirmó a los medios que un estudio reali- 
zado bajo sus auspicios, demuestra la existencia de 
un mercado de 220-260 aviones supersónicos de 
negocios en un período de 10 años, que asciende a 
500 unidades a 20 años vista. Las dimensiones ade- 
cuadas para semejante avión -las que se ha dado al 
proyecto- son una capacidad máxima de 12 pasaje- 
ros, una velocidad de crucero de Mach 1,5 y un 
vuelo transónico eficiente a Mach 0,98, con el fin 
de poder cruzar sobre zonas habitadas sin estampl- 
do sónico en el suelo, aunque el diseño propuesto, 
se dice, no lo produciría hasta por encima de Mach 
1,1. El alcance, tanto en vuelo transónico como su- 
persónico, estaría por encima de los 7.400 km. Ae- 


Un grisáceo ambiente da marco al aterrizaje del 
Breitling Super Constellation tras cumplimentar una de 
sus exhibiciones en vuelo. 
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rion fija para 2011 la posible fecha de entrada en 
servicio de su proyecto, cuyo precio básico no su- 
peraría los 80 millones de dólares. 

De un futurible a un histórico. En esta edición de 
Le Bourget, el epílogo de las páginas dedicadas a la 
aviación civil no puede ser otro que la mención al 
Breitling Super Constellation presente en la exhibi- 
ción estática y en vuelo. Se trata de un Lockheed C- 
1216, entregado a la U.S. Navy en septiembre de 
1953 y dado de baja en mayo de 1978, pertenece a 
la Super Constellation Flyers Association de Suiza y 
a la estadounidense Constellation Historical So- 
ciety. Obviamente sus exhibiciones cuentan con el 
patrocinio de la conocida firma relojera suiza. Sin 
lugar a dudas resultó excepcional ver volar a uno 
de los aviones que marcó el imparable auge de la 
aviación comercial en los años siguientes al fin de 
la Segunda Guerra Mundial, precisamente en un 
Salón que vino a demostrar la recuperación del 
transporte aéreo. * 
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Le Bourget ZUL 


Armamento 


ANTONIO JAVIER GUERRERO MOCHON 
Comandante de Aviación 


¡ algo ha caracterizado esta nueva edición del sa- 

lón aeronáutico de Le Bourget es que la mayor 

parte de los grandes consorcios industriales de 
armamento pretenden orientar el empleo operativo de 
sus productos desde un alto grado de integración en 
redes de mando y control centralizadas para operacio- 
nes militares “N etwork Centric W arfare” (NCW). 

El propio JEMA acompañado de la delegación del 
Ejército del Aire (EA), tuvo la oportunidad de contem- 
plar una presentación tridimensional israelí en donde 
por medio de efectos especiales de imagen y sonido, 
se proporcionó una visión futurista sobre el funciona- 
miento de un centro operativo conjunto de mando y 
control basado en red. 

Los actores virtuales que representaron la demostra- 
ción, fueron capaces de tomar las decisiones adecua- 
das para hacer frente a múltiples amenazas simultáne- 
as, variando desde ataques terroristas suicidas a ame- 
nazas a gran escala (tipo NBC). Esto se hizo posible 
mediante la fusión en tiempo real de datos de ¡nteli- 
gencia provenientes de diversas fuentes y sensores, y 





un ágil y flexible proceso de toma de decisiones basa- 
do en red, capaz de proporcionar en el menor tiempo 
posible, órdenes u objetivos a las unidades implica- 
das. 

Aunque esta demostración, causó a priori la ya 
mencionada sensación futurista, puso sin embargo de 
manifiesto lo que, en materia de armamento, será una 
importante necesidad y un reto para el EA: La comple- 
jidad y precisión que caracterizan al armamento aso- 
ciado a los nuevos sistemas de armas, demandan unas 
estructuras de apoyo suficientes para optimizar la 
efectividad en su empleo. Estas estructuras del tipo C4I 
son imprescindibles y requieren de elevadas inversio- 
nes tanto en medios como personal además de una 
permanencia en el destino para este último. 


AIRE-AIRE 


Comenzando por los misiles aire-aire y tras una no- 
toria ausencia en la anterior edición de Le Bourget, los 
principales fabricantes de misiles rusos volvieron a la 
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carga tratando de ser competitivos en un difícil mer- 
cado que es ampliamente dominado por los consor- 
cios americanos o europeos. En la presente edición, 
se pudo volver a contemplar una buena muestra de 
las principales versiones rusas de misiles aire-aire, 
tanto en servicio operativo como en fase de |+D. 

Con objeto de lograr una mayor competitividad de 
cara a las exportaciones, el desarrollo de los principa- 
les productos (normalmente ligado a los aviones de 
combate rusos como Sukhoi, o Mikoyan) persigue en 
la actualidad una nueva normalización y concepción 
modular de los tipos y tamaños. Hasta la fecha, los 
productos estrella como el R-73 (misil infrarrojo de 
corto alcance AA-11), la versión antirradiación del R- 
27 (AA-10) y el misil activo de medio alcance RVV- 
AE (AA-12), han empleado cuerpos totalmente dife- 
rentes. Por ello, existe un alto interés industrial en ex- 
plorar la posibilidad de intercambiar los diferentes 
modelos de cabeza de guiado con los cuerpos ya 
existentes. Ejemplos en este sentido lo constituyen los 
esfuerzos para la integración de la cabeza de guiado 





del misil RVV-AE en el cuerpo del misil AA-11 con 
objeto de lograr un arma de menor alcance (hasta 50 
km.), pero mucho más maniobrable y efectiva contra 
blancos del tamaño de un F-16. Igualmente la indus- 
tria de misiles rusa está explorando la integración en 
el cuerpo del misil RVV-AE o bien de la cabeza de 
guiado antirradiación 9B-1032, utilizada en la versión 
R-27P, o un nuevo sensor infrarrojo de la firma ucra- 
niana “Arsenal”. Este último misil pasaría a denomi- 
narse R-74 y representaría el salto a la tecnología digi- 
tal de los misiles rusos aire-aire infrarrojos de corto al- 
cance con capacidad de derribo desde más allá del 
alcance visual (BVR). 

Dejando a un lado la tecnología rusa y volviendo a 
la occidental, en una maqueta del jSF, se pudo con- 
templar la amplia panoplia de armamento que será 
integrado para su utilización operativa desde las bo- 
degas internas de esta plataforma con objeto de apro- 
vechar las excelentes características de baja observa- 
bilidad que se han incorporado a su diseño. De entre 
ellas, llamó la atención la inclusión del misil AIM -132 
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ASRAAM en lugar de su homólogo norteamericano, 
el AIM-9X, siendo ambos de características HO B 
(High Off Boresight). Aunque en este programa, el 
Reino Unido es el único socio de primer nivel asocia- 
do a los EE.UU., parece al menos curioso que se haya 
adoptado esta solución sin que Lockheed Martín fuese 
capaz de confirmar una futura integración de la op- 
ción norteamericana. Esta decisión podría estar moti- 
vada por el hecho de que ambos misiles comparten el 
mismo sensor y que el diseño británico está realmente 
optimizado para el concepto “first shot, first kill” por 
sus altas prestaciones en velocidad y alcance. En cual- 
quier caso el tiempo explicará el porqué de esta deci- 
sión. 

En lo relativo a los principales misiles aire-aire de al- 
cance medio occidentales, sólo señalar que según el 
fabricante “Raytheon”, el programa AMRAAM contl- 
nuará los próximos años sobre la base de la versión 
C5 garantizando su continuidad hasta más allá del 
año 2020. Esta decisión parece tratar de despejar mu- 
chas dudas ante la creciente incertidumbre existente 
entre muchos de los países usuarios de este misil, que 
tratan de definir la continuidad de sus programas de 
adquisición o reposición de armamento. La demora 
en el desarrollo e implementación comercial de las 
sucesivas versiones del AMRAAM, parece haber sido 
respaldada incluso por el Departamento de Defensa, 
quizás por la falta de potenciales clientes para la ver- 
sión C7, 

De este mismo misil, también se pudo observar en 
las instalaciones de Raytheon, la versión superficie-al- 
re (SL-AM RAAM) basada en el lanzador múltiple de 6 
misiles instalado en el vehículo HMMWV “High Mo- 
bility M ulti-Purpose W heeled Vehicle”. Este sistema 
opera mediante un sistema integrado de control y dis- 
paro denominado FDC “FIRE Distribution center” y 
asociado al radar 3D de búsqueda y seguimiento 
AN/MPQ-64 “Sentinel”, que proporciona 75 km. de 


alcance y dispone de alta resistencia a las contramedi- 
das electrónicas (ECM). Esta solución ha sido adopta- 
da conjuntamente por el Ejército y la Infantería de Ma- 
rina de los EE.UU. y utiliza los mismos sistemas elec- 
trónicos del lanzador NASAMS adoptado por 
Noruega y España con la excepción del radar 
AN/TPQ -36A. El diseño de la solución norteamerica- 
na responde a la necesidad de realizar operaciones 
con un alto grado de movilidad e integración en red. 
Por parte europea, el misil “Meteor” de MBDA con 
tecnología “Ramjet” continúa su desarrollo estando 
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previstas las primeras pruebas reales de disparo desde 
el SAAB JAS 39C “Gripen” para finales de 2005 aun- 
que el resto de las pruebas se compartirán con Euro- 
fighter desde principios de 2006. Como en años ante- 
riores, también se pudo contemplar todo el resto de 
soluciones europeas en materia de misiles (mayorita- 
riamente MBDA) con ejemplos ya conocidos en el 
apartado aire-aire (MICA, Magic, etc.) que no aporta- 
ron novedad alguna. Sin embargo, MBDA fue noticia 
en sí, al anunciar que se está más próximo que nunca 
a la fusión con la alemana LFK (fabricante del misil 










AÑ 





TAURUS) y que este proceso sería seguido de la 
eventual adquisición de la independiente BGT (fabri- 
cante del misil IRIS-T) perteneciente al grupo alemán 
Diehl, con el objetivo puesto en desbancar a la norte- 
americana Raytheon como primer fabricante mundial 
de misiles para 2005. 

En el pabellón de la industria israelí también pudi- 
mos contemplar las maquetas de las soluciones aire- 
aire (Python 5 y Derby) para corto y medio alcance 
respectivamente que tampoco aportaron novedades 
dignas de mención. 


AD 
pe 
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Por último, si hay que hacer mención a la solución 
aire-aire mostrada por Raytheon que basada en el mi- 
sil “Singer” pretende hacer frente a amenazas de heli- 
cópteros, UAVs e incluso aviones de ala fija. Consiste 
en un lanzador doble denominado ATAL “Air to Air 
Launcher” que tiene unos 19 kg. de peso y requiere 
interfaz eléctrica MIL-STD-1760. Mediante el ATAL la 
plataforma lanzadora puede cargar 2 de estos misiles 
supersónicos (hasta mach 2) que utilizan un avanzado 
sistema de navegación proporcional en función de las 
señales recibidas por su cabeza de guiado (pasiva 
IR/UV) para derribar el blanco en el más puro concep- 
to dispara y olvida “Fire €: Forget”. 


AIRE-SU PERFICIE 


En relación a armamento guiado de precisión aire- 
superficie, una de las armas dignas de ser mencionada 
es el kit de guiado ¡israelí SPICE “Smart Impact Cost-Ef- 
fective Guidance Kit” que ha sido diseñado para mini- 
mizar la carga de trabajo del piloto y reducir la posibi- 
lidad de la perturbación de la señal GPS “Global Posi- 
tioning System” en la fase final de guiado contra 
blancos de superficie. Este kit de guiado es, como no- 
vedad, acoplable a la familia de bombas MK, pues 
hasta hace poco estaba sólo disponible para la M K-84 
de 2000 libras, mientras que ahora se incluyen versio- 
nes para la MK-83 de 1000 libras. Además, esta últi- 
ma versión, se presenta con un kit de alas desplega- 
bles muy similar al norteamericano “Long Shot” que 
proporciona un alcance operativo superior a los 60 
km. 

El SPICE dispone una cabeza de guiado dual 
CCD/IIR (Charge Coupled Device/lImaging Infra Red) y 
utiliza un sistema de guiado autónomo que en una 
primera fase funciona mediante señal GPS y en la fase 
terminal mediante algoritmos de reconocimiento au- 
tomático (ATR) basados en Imágenes. Estos identifican 
la imagen del objetivo, por comparación con la ima- 
gen de referencia almacenada en el sistema, lo que 
proporciona una total autonomía y seguridad ante 
medidas de disrupción y decepción. Por ahora este ar- 
ma ha sido integrada en los sistemas de armas F-15, F- 
16 y Tomado. 

Otra de las más interesantes opciones que en mate- 
ria de armamento aire-superficie pudimos ver en Le 
Bourget 2005 fue la SDB (Small Diameter Bomb). Este 
sistema, consiste en un moderno desarrollo de bajo 
coste que sobre la base de una bomba de 250 libras, 
denominada GBU-39/B, realiza ataques de precisión 
obteniendo una efectividad equivalente a armas de 
mayor peso y tamaño. Por otra parte, proporciona una 
mayor flexibilidad de empleo pudiendo cargar 4 uni- 
dades por estación de carga mediante el lanzador 
BRU-61/A. El lanzamiento se puede realizar incluso 
desde las bahías internas de aviones como el JSF, F-35 
o vehículos de combate no tripulados (UCAV). 

La SDB está dotada de un sistema GPS/INS con ca- 
racterísticas antiperturbación (Advanced Anti-Jam 


ANN 








Global Positioning System aided Inertial N avigation 
System (AJGPS/ INS) que proporciona el guiado de 
precisión sobre las coordenadas del objetivo. Dispone 
de una carga explosiva penetradora y fragmentania cu- 
yos parámetros de detonación pueden ser selecciona- 
dos desde la cabina del piloto mediante una espoleta 
electrónica. Por último, es interesante comentar el de- 
sarrollo realizado por MBDA consistente en un kit de 
alas denominado “Diamond Back” que convierte a la 
SDB en una bomba planeadora al proporcionarle un 
alcance de más de 60 NM, 

También destaca el progreso de la Paveway IV de 
forma paralela a la SDB, anteriormente comentada. Al 
igual que sus hermanas mayores (Enhanced Pave- 
ways) esta munición dispone de una gran flexibilidad 
de empleo al utilizar diversos modos de guiado: GPS, 
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láser o sólo INS. De la clase de 500 Ibs., ha sido espe- 
cialmente diseñada para batir múltiples objetivos con 
tiempo meteorológico adverso a un coste reducido y 
minimizando los efectos colaterales. Compatible con 
la interfaz eléctrica MIL-STD-1760, dispone de capa- 
cidad de seleccionar desde la cabina de vuelo pará- 
metros esenciales para el disparo como son los retar- 
dos de espoleta, ángulo deseado de impacto o inclu- 
so eje de ataque. 

Otra de las opciones de munición aire-superficie 
más interesantes, que ya ha acumulado cierta expe- 
riencia operativa en la última guerra iraquí, lo consti- 
tuye la “Sensor Fuzed Weapon” (SFW). Conocida co- 
mo CBU-97, esta bomba que podríamos considerar 
como “cluster”, es capaz de detectar y destruir con 
precisión múltiples blancos móviles o estacionarios 





International 





con un mínimo daño colateral. De la clase de 1000 
Ibs., esta bomba contiene diez submuniciones BLU - 
108 dotadas cada una de 4 cargas explosivas. La 
BLU-108 dispone de un sensor con modo dual de 
funcionamiento (pasivo infrarrojo y activo láser) que 
una vez detectado el objetivo, dispara una carga ex- 
plosiva penetradora compuesta de unos fragmentos 
anulares optimizados para penetrar en acero endure- 
cido. En conjunto, cada SFW puede cubrir unos 
121.000 rr? para detectar y destruir posibles objetivos 
(tanques, vehículos de todo tipo, radares, aviones en 
tierra, etc.). Este tipo de armamento dispone también 
de capacidad de autodestrucción si los sensores no 
detectan un objetivo válido a lo largo de su trayecto- 
ria de descenso lo que asegura un campo de opera- 
ciones “limpio” tras su empleo. Para lanzamientos 
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desde gran altitud, donde es necesario el guiado, dis- 
pone de un kit de cola opcional que se denomina 
“Wind Corrected Munition Dispenser” (WCEMD). Al 
ser este kit empleado cambia la denominación de la 
SFW de CBU-97 a CBU-105, Hay que destacar que el 
kit necesita de la interfaz eléctrica MIL-STD-1760 en 
la plataforma lanzadora. 

Llamó la atención también la evolución del progra- 
ma de los misiles antibuque con cierta capacidad aire- 
superficie denominado SLAM -ER “Standoff Land At- 
tack Missile-Expanded Response” que lanzó hace ya 
algunos años la marina norteamericana para transfor- 
mar la totalidad de sus misiles “H arpoon”. Este arma, 
con un alcance de más de 150 km, y navegación GPS 
permite el ataque con precisión en tiempo adverso y 
desde más allá de las defensas de buques de superfi- 
cie de entidad “Task force” así como de objetivos te- 
rrestres. 

El SLAM -ER emplea numerosos modos que lo hacen 
efectivo contra una gran variedad de objetivos. Para 
blancos fijos, puede ser lanzado o bien de forma autó- 
noma “fire-and-forget”, o en modo MITL “man-in-the 
loop” mediante la utilización de un enlace dinámico 
de datos “data link”. De este modo los pilotos pueden 
visualizar en tempo real la imagen que detecta la ca- 
beza de guiado infrarroja, pudiendo abortar o redirigir 
el guiado después del lanzamiento si es necesario. 

Adicionalmente el misil está dotado de algoritmos 
de reconocimiento automático (ATA) para designar el 
objetivo mediante la comparación del patrón digital de 
la zona, pudiendo el piloto intervenir para refinar el 
punto de impacto deseado en la fase final de guiado. 

En operaciones en red “Network Centric O pera- 
tions” (NCO) contra blancos móviles tanto en el mar 
como en tierra, el SLAM -ER puede aceptar, durante la 
fase de navegación intermedia, actualizaciones perió- 
dicas de la posición del blanco “updates” . Estos pue- 
den provenir de diferentes sistemas (F/A-18, Joint 
STARS, UAV, etc.) y ser transmitidos al misil mediante 
el “data link”. El misil calcula entonces la velocidad 
del objetivo y lo mantiene estabilizado dentro de su 
campo de visión. 

Otro aspecto de gran valor de este arma, consiste en 
la posibilidad de efectuar una evaluación de daños de 
combate “battle damage assessment” (BDA) en tiem- 
po real a través de la imagen de video que proporcio- 
na la cabeza de guiado. Así se puede desviar el arma 
hacia un objetivo secundario o bien asignar un segun- 
do misil en vuelo que diste unas millas del primer ob- 
jetivo si éste no ha sido dañado lo suficiente por el im- 
pacto de la cabeza de guerra de 500 libras de peso. 

Continuando con más misiles, en el Pabellón de Es- 
paña pudimos contemplar los primeros frutos de nues- 
tra participación industrial en programas multinacio- 
nales, con la exposición de los elementos desarrolla- 
dos y producidos para el misil aire-aire de corto 
alcance IRIS-T* (Sección de control y conjunto de alas) 


Infra Red Imaging System-Tail/Thrust Vector control. 


y del misil aire-superficie de largo alcance KEPD-350 
TAURUS (“Fin Actuator Sub System”, FASS). Este sub- 
sistema funcional es responsable del movimiento de 
las aletas aerodinámicas y está formado por un meca- 
nismo (“Fin Drive”, FD) y una unidad electrónica de 
control (“Fin Control unit”, FCU). 

Con respecto al TAURUS hay que señalar, que el 
contrato de adquisición por el Ejército del Aire será fir- 
mado en un breve espacio de tiempo. Por otra parte, 
el misil forma parte de un concepto de familia que in- 
cluye diversas opciones como la implementación de 
“Data Link” para “Network Centric O perations”, con- 
trol de la misión en vuelo o evaluación de daños de 
combate. También se han previsto versiones de peso 
reducido (TAURUS L), con múltiples cabezas de gue- 
rra para atacar diversos objetivos (TAURUS M), o con 
carga modular para aumentar el alcance (TAURUS 
MP). Igualmente están previstas versiones dotadas de 
una etapa impulsora adicional “booster” que permita 
el lanzamiento del arma desde contenedores basados 
en buques o en vehículos terrestres permitiendo el ata- 
que a blancos situados tanto en tierra como en el mar 
(TAURUS CL). 

Algo que es importante señalar es que el mundo de 
los vehículos aéreos no tripulados (UAVSs), ha inunda- 
do esta última edición del salón de París con una gran 
profusión de modelos tanto para aplicaciones milita- 
res como civiles. Las últimas operaciones militares en 
curso (Irak, Afganistán, etc.) han soslayado más que 
nunca la utilidad de estos ingenios voladores para 
múltiples usos militares. En materia de armamento, 
como no podía ser menos, también se han desarrolla- 
dos equipos de apoyo específicamente diseñados para 
este tipo de plataformas aéreas. Entre ellas me gustaría 
destacar los desarrollos de minipilones y lanzadores 
para el empleo de armamento de precisión lanzado 
desde UAVSs. 

Así la empresa norteamericana EDO, ha desarrolla- 
do una familia de pilones y lanzadores múltiples, que 
con un peso muy reducido (13,5 kg.) y compatibles 
con la interfaz eléctrica MIL-STD 1760 clase 2, permi- 
ten el lanzamiento de 2 Ó 3 armas de la clase de 500 
libras (Paveway IV, JDAM, Hellfire, SDB, etc.) o bien 
sensores terrestres, dispensadores y otros mini UAVSs. 
Esta familia denominada SABRE dispone de un meca- 
nismo eyector de cargas que no es pirotécnico, sino 
que utiliza un módulo electromecánico (de 1,8 kg. de 
peso) que simplifica la operación al eliminar la necesi- 
dad de cartuchos y elementos consumibles, simplifi- 
cando la puesta en servicio del sistema. Con este dis- 
positivo el lanzador consigue separaciones por grave- 
dad o eyección de hasta 12 pies por segundo. 


PO DS Y GUERRA ELECTRÓNICA 


La industria israelí, como no podía ser menos, pre- 
sentó una gran cantidad de soluciones más o menos 
innovadoras y en diferentes áreas de interés. Así el 
Pod ¡israelita de reconocimiento Reccelite, en dota- 
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ción en el EA, es capaz de recibir mejoras como la 
capacidad de transmisión de datos en tiempo real 
“Data Link” para aumentar la capacidad de explota- 
ción de la información. Esta opción en estudio para 
las fases subsiguientes del programa SARA proporcio- 
naría un alcance de transmisión de hasta 250 km., 
con una alta capacidad de transmisión de informa- 
ción. Lógicamente implicaría también la modifica- 
ción de las estaciones terrestres para posibilitar la re- 
cepción de los datos. 

El Pod Litening mostrado en el salón continúa sien- 
do una de las principales opciones existentes en el 
mercado como pod designador de objetivos al contar 
ya con numerosos usuarios e integrarse en diferentes 
sistemas de armas (F-18, JAS-39 “Gripen”, EF2000, 
etc.). En el EA, está operativo en el EF-18 (C.15) y lo 
estará a corto plazo en el C.16 (EF2000). Las últimas 
versiones, como la 3+ adoptada por el Reino Unido, 


== miento 





pueden disponer de grabación digital de datos y ca- 
pacidad de exploración “scanning”, proporcionando 
cierta funcionalidad de reconocimiento y convergien- 
do cada vez más con el Pod Reccelite con el que 
guarda una enorme similitud física. 

Otros de los últimos desarrollos israelíes en materia 
de pods de designación de objetivos es el “Radar Tar- 
geting Pod” (RTP), denominado EL/M 20600 y ya in- 
tegrado en el F-16. Este sistema consiste en la integra- 
ción de un radar de imágenes de apertura sintética 
(SAR) con indicación de movimiento de objetivos 
(GMTI) y es capaz de detectar y seguir objetivos con 
precisión para proceder a su ataque. El RTP es un sis- 
tema que proporciona imágenes radar de alta cali- 
dad, incluso en condiciones meteorológicas adversas 
y desde distancias y alturas fuera del alcance de las 
defensas enemigas (puede operar hasta 50.000 pies). 
El RTP también está preparado para transmisión de 
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ción electrónica de RAFAEL denominado “Sky Shield” 


datos a través de infraestructuras para operación en 
red. 

Otra opción que continúa como posible candidato 
para la fase 4 del programa SARA del EA, lo constitu- 
ye el pod externo ¡israelí para inteligencia, vigilancia y 
reconocimiento (ISR) denominado EL/M-2060P. Este 
contiene un radar de apertura sintética con indicación 
GMTI de forma muy similar al anteriormente citado 
EL/M-20600, pero a diferencia incorpora un “data 
link” bidireccional hacia una estación de explotación 
basada en tierra. Con un peso de 1310 lbs. transmite 
en las bandas C, X o Ku y tiene un alcance limitado a 
la línea de visión (LO S), de alrededor de 250 km. 

En el pabellón de Israel también pudimos contem- 
plar dos nuevas soluciones relacionadas con el mun- 
do de la guerra electrónica (EW): el pod de perturba- 





y el señuelo avanzado “X-Guard”. 

El primero ha sido diseñado para la supresión efecti- 
va de las defensas aéreas enemigas (SEAD) y es capaz 
de actuar en los aviones de combate en tanto en mo- 
do “Stand off” como “Escort” jammer. Con una cober- 
tura espacial hemisférica, este pod incorpora las últi- 
mas soluciones tecnológicas en la materia: gran ancho 
de banda, memoria RF digital, grabación y repetición 
de pulsos, alta potencia efectiva radiada (ERP), trans- 
misores con antena de haz múltiple, modularidad y 
una alta fiabilidad del sistema con un alto tiempo me- 
dio entre fallos (MTBF). 

El señuelo “X-Guard” por su parte constituye una 
moderna solución remolcada capaz de ser reutilizada 
al recuperarse. Este dispositivo hecho de fibra óptica 
es capaz de simular blancos falsos, mediante radia- 
ción de energía electromagnética (RF), incluso contra 
los más avanzados radares embarcados que se basan 
en las técnicas monopulso o de sólo recepción “Look 
On Receive-O nly” (LORO). 

En un esfuerzo por dotar y mantener de cierta capa- 
cidad de supervivencia a los aviones de combate fren- 


te a las nuevas tecnologías occidentales de baja obser- 
vabilidad “Stealth”, los diseñadores rusos se han esta- 
do concentrando en técnicas recubrimiento para la re- 
ducción de la sección de retorno radar (RCS) y en el 
desarrollo de potentes y capaces sistemas de guerra 
electrónica. 

Algunos de estos últimos sistemas fueron mostrados 
en Le Bourget, en concreto nuevas versiones de pods 
perturbadores “jammers”, como el L0055S “Sorbsiya” 
que ha constituido el sistema de guerra electrónica 
fundamental utilizado por las unidades de SU-27, Es- 
te perturbador, que trabaja en las bandas de frecuen- 
cia H/l acaba de recibir licencia para la exportación 
habiéndose entregado recientemente algunas unida- 
des a las Fuerzas Aéreas de China. La última versión 
de este pod se ha diseñado para su operación desde 
las estaciones de punta de plano “wingtips” del SU- 
32. Así los ingenieros rusos han tratado de crear, en 
combinación con otros pods de alta potencia emple- 
ados desde estaciones externas (L175V/VE), funciona- 
lidades parecidas al EA-6B “Prowler” de la marina 
norteamericana. 

De igual forma la industria rusa ha desarrollado un 
perturbador de escolta “Escort Jammer” denominado 
MKS 818 más potente y grande que sus antecesores, 
siendo además totalmente compatible con el bus digi- 
tal de datos MIL-STD-1553. En esta nueva solución 
contrasta sin embargo el empleo de nuevas tecnologí- 
as, como el empleo de múltiples procesadores, contra 
algunas de las ya destasadas como el empleo de tubos 
de guía onda, etc. En cualquier caso y tratando de 
ofrecer competencia al mundo occidental, la industria 
rusa presume de que sus productos son fácilmente ¡in- 
tegrables en sus aviones presentando verdaderas ca- 
racterísticas “plug € play”. 


REFLEXIÓN FINAL 


Le Bourget 2005 ha mostrado como la integración 
del armamento y sensores en las redes de uso mili- 
tar constituye una evolución natural que parece im- 
parable. A ello se le une la búsqueda de la máxima 
eficacia operativa con el mínimo coste. Por otro la- 
do, la utilización masiva en un futuro próximo de 
armas lanzadas a distancia o UAVs, para todo tipo 
de misiones, incluyendo el empleo de armamento, 
presenta incuestionables ventajas y todos los secto- 
res (industrial y operativo) coinciden en ello. Sin 
embargo, detrás de estas nuevas y atractivas tecno- 
logías y capacidades hay algo a lo que quizá no se 
le esté prestando la atención necesaria y podría lle- 
gar a ser un motivo de preocupación: ¿Seremos ca- 
paces de diseñar las organizaciones y proveer el 
personal técnico con la formación y continuidad ne- 
cesaria para que este tipo de estructuras puedan 
funcionar correctamente? Sistemas como el misil 
TAURUS constituyen una realidad que ya está en 
marcha. Ahí tenemos un verdadero desafío para las 
FAS y en concreto para el EA.+ 
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Le poUIgeL 2000 
Exhibición aérea 


Jesus PINILLOS PRIETO 
General de Aviación 


EURO FIGHTER EF-2000 “TYPHOON” 
Sin duda la más coordinada y 
espectacular de las exhibiciones que 

ha hecho el avión hasta el momento y en 
opinión de muchos la mejor de este 
Salón. Un ejercicio muy cuidado j 
diseñado para el público y ejecutado. 
a la perfección por dos pilotos 3% 
italianos aunque con pequeñas 
diferencias que demuestran su distinto 
temperamento. La nueva versión de 
software que incorporará el avión en 
breve, mejora las cualidades de vuelo 
incrementando la respuesta del avión 
al mando y aumentando el ángulo 
de ataque máximo, asi como el 
número de Gs, por lo que habrá 
que esperar a Farnborough para 
ver el nuevo “Typhoon”. 
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Se inicia con un despegue de máximas características (menos de 
300 m) y subida inmediata a la vertical para picar hasta el suelo y 
enlazar con un viraje frente al público de máximo ángulo de 
ataque (252 A0A y 8 Gs), terminando con medio “ocho cubano”. 





Virando frente del público, el piloto demuestra la facilidad del 


“barrel roll” y por tanto la de evolucionar sobre los tres ejes 
matando la velocidad en un instante, a 100 kts muestra su 
capacidad de vuelo lento (los días de viento, el efecto es de 
avión parado), desde esta posición viraje cerrado con 
ostquemador y el avión gana energía en lugar de perderla 
(870 ), para salir a la vertical en un “looping” cara al público 
seguido de una rotura y una espiral cerrada para demostrar la 
capacidad de subir, virar y acelerar simultáneamente. 


718 





Salida con una rotura brusca (8 Gs y 320 kts), unida a un 
“looping” de cara al público que enlaza con un 90% para 
mostrar el avión en planta y un ocho horizontal 
sin salirse de los límites de la pista. 


En la cima de la espiral, el piloto pasa a invertido y realiza 
una “imperial” que enlaza con un “looping” de espaldas al 
público, continuando con dos “tonós de máximos Gs”, una 
subida a la vertical para matar velocidad, configurar para 
aterrizaje y en un descenso muy pronunciado aterrizar 
parándose en el primer tercio de la pista. 
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Raytheon T-6B 

La encantadora campeona de 
acrobacia estadounidense Patty 

W agstaff se encargó este año al igual 











_ que el año pasado de hechizar al 
público y demostrar que el T-6 es un 
2vión de escuela diseñado para 
cionar en el aire con seguridad, 

encillez y perfección 


J 








Exhibiciones como estas 

son un alarde de poder, 

un estruendo musical para los oídos, 
una provocación aerodinámica, 
un Ela la vista 

y una excitación para los 

sentidos. 














SUKHOI SU -275KM “FLAN KER” 

Dicen los expertos que la perfección aerodinámica de 
un avión es directamente proporcional a la belleza de 
sus líneas. Bella es la configuración aerodinámica 
integral de este avión donde el fuselaje y sus 
extensiones hacia las alas se han diseñado pensando 
en la sustentación. Sus sistemas de mandos de vuelo 
eléctrico hacen de la inestabilidad una cualidad 
aumentando la capacidad de maniobra, disminuyendo 
el drag y los efectos negativos de la compensación. 
Sus nueve Gs, ¡limitado ángulo de ataque y el control 
longitudinal y transversal a velocidad cero, hacen de 
esta exhibición algo único e inimitable por el 
momento para el resto de los cazas. Maniobras como 
“La Cobra” o “La velocidad cero” a baja altura delante 
del público, son todavía patrimonio de la familia 
“Flanker”, que nadie se atreve a ensayar como hacen 
ellos todos los años, en la pista central y sin red. 
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DASSAULT. “RAFALE” 

Una exhibición sin muchas variaciones sobre lo que 
ya llevamos viendo hace años. El Rafale lleva mucho 
tiempo con una configuración estable y madura que 
le permite haber depurado una exhibición muy 
completa Y ajustada al público. Como elementos a 
destacar: El espectacular despegue seguido de dos 
“imperiales” encadenadas, demostrando el 
excedente de su relación empuje-peso; el vuelo 
lento y el enlace con una trepada a la vertical; y el 
aterrizaje en un alarde de precisión y control, 
aprovechando la maniobra de un “looping”, 
configurando en la parte superior 
y ajustando el descenso para 
tomar en la cabecera 
de pista. 


AA >." . 


MURARAAA * 


DASSAULT. 
MIRAGE IV 
- Puede no resultar 
corriente ver un Mirage 
IV con sus mejores 
galas participar en una 
exhibición como esta, 
pero a quienes todavía 
disfrutan al contemplar 
el estilo y la belleza de 
su alá en delta, ésta EN > 
puede ser una oportunidad histórica, ya que en pocas semanas serán retirados 
del servicio y pasarán a ocupar un espacio privilegiado en los museos. 
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mE y AIRBUSA380 

Para un avión con más de medio millón de kilos (590 
Tm, 1.300.000 lbs), el mayor avión de pasajeros jamás 
construido, el simple hecho de volar es algo más que 
una completa y maravillosa exhibición, es un desafío 
a las leyes de la naturaleza. Como a la mala bruja de 
Cenicienta, el espejito aa diciendo a Airbus que 


todavía el mayor avión del mundo sigue siendo el 
Antonov, An-225 “Mryiad” (1.322.750lbs, 
600.000 kgs) que visitó el Salón en 1989, 
solo existe un prototipo en el mundo 

y fue diseñado en Ucrania como un 
derivado del An-124, con seis motores, 


para cargar el “Buran Space Shuttle”. 
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EURO COPTER “TIGRE” 

Para un helicóptero de ataque la maniobrabilidad 
es esencial, la capacidad de desplazarse en las tres 
dimensiones sin continuidad, la transición a 
estacionario desde cualquier posición, la 
capacidad de ascender fijar el objetivo, disparar y 
descender ocultándose en el terreno, son 
fundamentales desde el punto de vista de la 
supervivencia. Lo que no está demostrado es la 

_ Utilidad que puede obtenerse de poner un 
helicóptero en invertido por extraño y asombroso 
ue resulte, lo cierto es que desde que el “Apache” 
emostró que era posible, cualquier helicóptero de 
ataque que se precie debe demostrarlo y el “Tigre” 
en Le Bourget convenció plenamente. 
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z MERLIN EH-101 
No podía faltar el último éxito de Augusta Westland ofertado por 
Lockheed Martin que con la denominación US 101 equipará una flota 

de 23 helicópteros encuadrados en el “Marine One” y al servicio 
de la presidencia de EE.UU. La relevancia de este contrato no solo 
estriba en suponer una brecha importante en el mercado americano 

sino que abre el camino hacia un contrato mucho más atractivo 
de 120 helicópteros para las fuerzas especiales dentro del programa 

PRV (Personnel RICO con un presupuesto 

e 6. : 














e - C-17 “Globemaster” 
Siendo un avión dedicado a transporte táctico, a pesar de sus 500.000 
lbs de peso máximo, quiso demostrar ans es Capaz de tomar 


despegar en distancias tan cortas como 1000 m, evolucionar en el aire 
en espacios muy cerrados, y moverse en tierra como un camión de 
carga, capaz de girar en redondo sobre tres puntos e ir marcha atrás. 
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F-16 y dura y dura... > 

Como las famosas pilas, después de 32 
años presentando su “Falcon”, 
Lockheed Martin sigue manteniendo el 
caza en todos las exhibiciones 
simplemente porque no defrauda y 
porque todavia tiene un potencial de 
venta de 200 unidades, que ya 
quisieran muchos de los nuevos cazas 
alcanzar, El F-16 sigue haciendo una 
exhibición preciosa basada en la 
combinación de velocidad, agilidad y 
su facilidad para generar y mantener 9 
Gs, lo que sus pilotos llevan muchos 
años llamando el “magic turn”. Al 
contrario que un F-18E, un Rafale o un 
EF-2000 su dominio no esta en la baja 
velocidad por lo que su exhibición es 
un torbellino de virajes encadenados y ¡(qn .» 
ruido ensordecedor, con el MIRAGE 2000 


postquemador en continuo. Con campañas abiertas en Brasil, Grecia, 
India y Pakistán, había mucho que 
la! el producto favorito de 

D assault no defraudó. En configuración 
limpio, con los humos en punta de ala, 
este avión sabe siempre aprovechar sus 
mejores atractivos, la belleza del ala en 
delta y las extraordinarias caracteristicas 
aerodinámicas de su plataforma. Los 
virajes muy cerrados a baja altura, las 
subidas a la vertical dando siempre la 
panza al público y los “barel roll” para 
volver al punto central de la pista, son el 
secreto mejor explotado de esta 
exhibición. 












































F-18E “Super Hornet” 

Una de las exhibiciones más espectaculares por su originalidad y muy buena elaboración. 
El F-18E presume de combinar en diferentes planos su Capacidad de control en picado, con 
su carencia de limitación en ángulo de ataque. La maniobra más espectacular consiste en 
pasar de 300-350 Kts a prácticamente cero consiguiendo instantáneamente 602-702 de ángulo 
de ataque en una maniobra en que el morro se levanta tan bruscamente que el avión no sube 
y las estelas de planos demuestran que se frena en el espacio. Queda por ver su aplicación 
real en combate, pero en principio parece más que útil para sorprender la buena fe de algún 
perseguidor incauto. 
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Tomando... notas 


ANTONIO M2 ALONSO IBAÑEZ 
Comandante de Aviación 
Fotos: JUAN A. RODRIGUEZ MEDINA 





Una vez más, como sucede todos los años impares desde 1951, París se convierte por unos días en el 
centro mundial de atención aeronáutica y espacial. Los más de 300.000 metros cuadrados utilizados en 
Le Bourget en la presente edición, de los que una tercera parte corresponden a espacios cubiertos y dos 
terceras partes a superficie empleada en la exposición estática, indican bien a las claras la creciente im- 
portancia de una muestra que, lejos de verse afectada por crisis económicas de cualquier tipo, paulatina- 
mente va ampliando metros cuadrados de superficie, número de industrias establecidas y países repre- 
sentados. El viejo aeropuerto parisino, testigo de excepción de la llegada de Charles Lindbergh en 1927 
con su Spirit of Saint Louis tras cruzar el Atlántico, y ferviente expositor de la fe y el tesón humanos para 
añadir logros como el del aviador norteamericano, dedicaba, paradójicamente, buena parte del espacio 
de los pabellones y destacados lugares de la exposición estática a los vehículos no tripulados, tanto de 
EADS y Dassault como de Northrop Grumman, entre otros. 

Pero la aviación no ha alcanzado más de un siglo de creciente actividad para que nos quede la sensa- 
ción de que actualmente se prefiere tripular desde tierra. N ada más lejos de la realidad. En la presente edi- 
ción, la estrella sin duda fue la presentación ante el público y los vuelos diarios del A380: un gigante de di- 
mensiones similares a las de un campo de fútbol y capaz de transportar, en verión básica, a 555 pasajeros, 
de los que 22 corresponderían a primera clase, 102 a business y los 431 restantes a la clase turista. 
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RECORD. 


MAS METROS DE 
EXPOSICION, PAISES 
7 REPRESENTADOS, AERONAVES 
EXPUESTAS Y, COMO 
CONSECUENCIA, MAS 
PUBLICO ASISTENTE, 





a muestra, como casi todas las ediciones an- 

teriores, había optado por intercalar entre 

tanta demostración de tecnología y diseño, a 
“veteranos” aviones que han tenido una destaca- 
da actuación y que mostraban claramente las ra- 
zones por los que destacaron en sus épocas res- 
pectivas. Así, próximo a 
las instalaciones del Mu- 
sée de L'Air y a escasos 
metros de las ya siempre 
referentes y grandiosas 
maquetas a tamaño natural 
de los lanzadores Ariane 1 
y Ariane 5, un Boeing 747 
de Air France se pregunta 
con perplejidad desde su 
merecido retiro, cómo es 
posible que otro miembro 
de su familia, caso del 
747-400 de China Airlines 
Cargo, sea protagonista de 
la exhibición cuando él ya 
repose tras prestar con cre- 
ces los servicios requeri- 
dos por la compañía fran- 
cesa. Esto, perfectamente 
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demostrable por el número de horas de vuelo rea- 
lizadas, revisiones cumplimentadas y reglamenta- 
dos periodos de mantenimiento, es difícilmente 
asimilable cuando vemos a escasos metros al Su- 
per Constellation de Breitling, Star of Switzerland, 
quien, lejos de resistirse a una merecida jubila- 
ción en algún museo, par- 
ticipa con éxito en las ex- 
hibiciones aéreas que se 


¡OC 
RVALIZANDO CON LOS 
MODELOS ACTUALES, 


a suceden día tras día. 
MOI 
BELLA Y FAMILIAR 
ESTAMPA. 


Horas de vuelo, en defi- 
nitiva, acumuladas, como 
las logradas por otros histó- 
ricos allí expuestos, desde 
el Curtiss Hawk-75, el Yak- 
52, el Hurricane o el mítico 
y siempre vistoso Lockheed 
12A Electra, una verdadera 
joya, completamente res- 
plandeciente, consecuen- 
cia del “niquelado” total de 
su fuselaje. Muchas eran 
también las horas mostra- 
das por el Mirage IV, con- 
cretamente 337.000 horas 
realizadas entre 1964 y 
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- ENTRE 1964 y JUNIO | 


DE 2005 EL BO MBARDERO 
ESTRATÉGICO MIRAGE IV 
HA ALCANZADO LAS 
337.000 HORAS 

 DEVUELO. 





1908: 


1909: 


1924: 


1927: 


1946: 


1951: 


1969: 


1971: 
1973: 


Una exposición aeronáutica, anexa al 2% Salón del 
Automóvil tiene lugar en el Gran Palais. 


El 1% Salón, enteramente consagrado a la 
Aviación, en el Gran Palais es creado por André 
Granet y Robert Enault Pelterie. Este Salón tendrá 
lugar todos los años hasta 1924 con una 
interrupción entre 1913 y 1919, coincidiendo con 
la Primera Guerra Mundial. 


La 92 Edición del Salón de la Aviación ha estado 
marcada por la afluencia de constructores 
extranjeros (británicos y alemanes esencialmente). 
Es a partir de esta fecha cuando el Salón se 
celebra cada dos años con una interrupción 
producida por la Segunda Guerra Mundial. 


Charles Lindbergh aterriza sobre el aeropuerto 
de Le Bourget tras realizar el primer vuelo sin 
escalas entre Nueva York y París. Le Bourget se 
convierte en la plataforma aeronáutica más 
conocida en el mundo, y muy especialmente en 
Estados Unidos. 


Han tenido lugar las primeras demostraciones en 
vuelo durante el 17 Salón de la Aviación en el 
aeropuerto de Orly. 


El aeropuerto de Le Bourget se convierte en el 
décimo dentro de territorio francés y se especializa 
en la aviación de negocios. Las características de su 
tráfico aéreo le permite acoger en lo sucesivo al 
Salón de la Aeronáutica y del Espacio. 


El Salón de Le Bourget adquiere una verdadera 
dimensión internacional con 14 países 
representados. Este año es, igualmente, el de la 
presentación del Concorde y del Boeing 747. 


Acuden 17 países al Salón y se presenta el Mirage G8. 
En esta edición se presenta el Airbus. 


1975: 


1977: 
1979: 


1983: 


1989: 


1991: 


1993: 


1995: 


1997: 


1999: 


2001: 
2003: 


2005: 


Se crea el Museo del Aire dentro del aeropuerto 
de Le Bourget. Este mismo año son ya 20 los 
países allí representados. 


Es presentado un Mirage Fl en plexiglás. 


Año de presentación del lanzador Ariane. El 
número de países representados se eleva a 26. 


Es presentado el transbordador espacial americano 
«Entreprise», situado sobre un Boeing 747. 


La URSS presenta su Antonov 225, el mayor avión 
del mundo. Sobre él se sitúa el transbordador 
espacial ruso Buran. 


En esta edición son admirados los modelos de 
aviones y misiles presentes en la Guerra del Golfo: 
A10, Jaguar, Patriot. También es el año de la 
presentación del avión furtivo norteamericano F-117. 


El Airbus 340 bate el récord mundial de distancia 
entre París-Le Bourget y Auckland (N ueva Zelanda). 


Se alcanza el récord de países representados, 
elevándose a 41. Se presentan nuevas aeronaves 
como el B2, Boeing 777 o el X31. 


Se baten todas las cifras: 1.860 expositores de 46 
países y cerca de 230 aviones expuestos. 


Nuevo récord: 1.895 expositores de 41 países y 
presentación de 204 aeronaves, entre ellos el 
Proteus, el Beriev200 o el Antonov 70. Por primera 
vez se presentan en el Salón los UAV-Drones. La 
superficie correspondiente a la exposición estática 
alcanza ya los 192.000 metros cuadrados. 


Récord de visitantes: más de 300.000 registrados. 


Año que se conmemoraba el Centenario de la 
Aviación y el Cincuentenario del Salón Internacional 
de la Aeronáutica y del Espacio en Le Bourget. 


46 Salón de la Aeronáutica y del Espacio de París 
Le Bourget con el Airbus A380 como protagonista. 








CONTRA 
EL FUEGO. DESDE 
ASA 
L10S 45.000 peL DC-10 
SUPER TANKER, PASANDO 
POR EL BOMBARDIER 
415 MB. 































2005 por este bombardero que ha soportado el pe- 
so del reconocimiento estratégico y guerra electró- 
nica en L'Armée de |'Air; misiones que en el mes 
de junio se dieron por concluidas como bien reza 
la leyenda impresa en su fuselaje: c'est fini. Y, si- 
guiendo con las horas de vuelo, gran cantidad po- 
drán realizar los componentes de la familia Airbus 
allí mostrados: A318, A340-600 y A380, ejemplo 
de la cooperación industrial europea, siempre en 
dura competencia con la norteamericana y, en es- 
te caso, con el Boeing 777-200LR, acabado en los 
diferentes tonos azules que definen últimamente a 
los productos de esta firma. 

Inevitables competencias que vienen de lejos y 
que les enfrenta en todos los sectores. Así, por lo 
que respecta a los aviones de negocios cada cual 
mostraba sus realizaciones más recientes: los norte- 
americanos con los últimos modelos de aviones 
ejecutivos para largos recorridos Gulfstream, el 
G 450 y G550 mientras que los de Dassault Avia- 
tion daban la réplica con su último producto, el 
Falcon 7X, que mostraba como única decoración 
unas vistosas cintas multicolores sobre el fondo 
blanco de su fuselaje. Y nada nos puede sorprender 
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FAMILIA, 
EURO CO PTER MO STRABA 
A TODOS LOS MIEMBROS 
 DEUNA AMPLIA FAMILIA DE 
HELICO PTERO S, ESPECIALMENTE 
ELNH-90 
Y EL TIGRE. 
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de la constante evolución de esta firma a través de O 
los años, sobre todo si prestamos atención al MD TYPHOON. 
312 Flamant, primer avión que llevó el nombre de 
D assault. Se trata de un bimotor de escuela y enla- 
ce, clásico de los años cincuenta y que simbolizó el 
renacer de la industria aeronáutica francesa. Se pue- 
de decir que es el primero de los aviones de nego- 
cio Falcon y ha sido el que ha marcado el camino 
de esta prestigiosa línea de aviones. 

Claro, que si de lo que se trata es de mostrar actos 
reseñables de la historia de la aviación, nada como 
echar un vistazo a la réplica del avión de Santos 
Dumont (20 julio 1873 - 21 julio 1932), donde un 
explicativo panel, literalmente aseguraba “1906: 
primer vuelo público de un más pesado que el aire, 
el 14 bis, sin ninguna suerte de ayuda externa. San- 
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tos Dumont ha sido reconoci- 
do por la Federación Aeronáu- 
tica Internacional y por el Aero 
Club de Francia como el autor 
del primer vuelo de un más pe- 
sado que el aire de la historia”. 
“Por dos veces en el campo de 
Bagatelle: la primera de ellas el 
día 23 de octubre, recorriendo 
una distancia de 70 metros y a 
una altura entre 2 y 3 metros 
del suelo; la segunda, el día 12 
de noviembre, recorriendo 220 
metros volando, ya a 6 metros 
de altura y a una velocidad de 
40 kilómetros a la hora durante 
21 segundos”. 

Y al mismo tiempo que ano- 
tamos esos datos históricos, 
pensando en el valor que ate- 
soraban los pioneros para aco- 
meter esos retos, envidiando su 
fe en los aviones y al tiempo 
que sonreimos por su ingenul- 
dad -visto desde la perspectiva 
del siglo XXl- a la hora de di- 
señar estos más pesados que el 
alre, pasamos cerca de la ma- 
queta que muestra el telesco- 
pio espacial de Northrop 
Grumman, el James Webb 
Space Telescop (JW ST), suce- 
sor de Hubble y uno de los 
proyectos científicos más complejos y ambiciosos 
de los próximos lustros. Las similitudes entre los 
planos del avión de Dumont y los paneles del teles- 
copio de Northrop parecen bastante evidentes. 

Otro campo en el que se apreciaba de manera 
destacada la satisfación mostrada en la industria 
aeronáutica europea por los logros conseguidos 
era el que se refiere a los helicópteros. Si el NH- 


ESPECTACULAR. 


SUKHOI 
Su-2/5MK, 





90 se mostraba con toda su 
capacidad y prestaciones, tan- 
to si se utiliza como transporte 
medio como en versión em- 
barcada, no era para tener me- 
nos en cuenta al controvertido 
Tigre. En ambos casos nuestras 
fuerzas armadas tienen ¡ntere- 
ses ya mostrados en firme para 
la adquisición de un buen nú- 
mero de ellos. A la decisión fi- 
nal de adquirir el Tigre para el 
Ejército de Tierra, con el esta- 
blecimiento de una industria 
en Albacete para su montaje, 
habría que añadir la compra 
de 45 NH-90, cifra que podía 
llegar al centenar si tenemos 
en cuenta las necesidades de 
los tres ejércitos. Pero ni esto, 
ni el reciente récord alcanza- 
do por otro producto de Euro- 
copter, el Ecureuil AS350 B3, 
tras haberse posado en la cima 
del Everest el día 14 de mayo 
de este año, parecía importar 
mucho a los norteamericanos. 
Y muy especialmente a los 
componentes de unidades do- 
tadas con los ya míticos AH- 
64D Apache “Longbow”, 
quienes muy en su línea, y 
ajenos a las competencias in- 
dustriales, mostraban una perfecta uniformidad 
de vuelo con unos “pequeños toques” consisten- 
tes en inquietantes sombreros tejanos de color ne- 
gro junto con unas no menos preocupantes es- 
puelas, abrochadas a sus botas de vuelo. 

Esta “puesta en escena”, muy americana pare- 
cía ser la antítesis de otra manera de entender 
una actividad que, fuera de todo adorno y conno- 
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Con 99 AÑOS DE 
DIFERENCIA, LOS PLANOS DEL'* 
14 Bis DE SANTOS DUMONT 
Y LOS PANELES DEL TELESCOPIO 
II 


taciones externas, pre- 
sentaba un modelo de 
avión capaz de admitir 
como piloto a un disca- 
pacitado de sus miem- 
bros inferiores. El Mis- 
sion Bleu Ciel, que así 
se llama el R2160, esta- 
ba especialmente equi- 
pado para utilizar los 
mandos de vuelo sólo 
con las manos. 

Ajenos por completo a 
estas pequeñas anécdo- 
tas, dos productos que ya 
nacieron enfrentados 
mostraban sus “perfor- 
mances” lejos el uno del 
otro. Encuadrados en 
fuerzas aéreas distintas a 
las de sus países de ori- 
gen, velaban armas el 
C27)] Spartan de Alenia y 
Lockheed Martin con dis- 
tintivos de la Fuerza Aérea griega y el CASA C-295 
de la Fuerza Aérea polaca. Ya falta poco para saber 
cuál de los dos alcanzará metas tan importantes co- 
mo el contrato estadounidense y canadiense para la 
adquisición de un avión de transporte táctico que 
coloque en el continente norteamericano cerca de 
150 aviones que sustituirán, entre otros, a los C-23 


MA Á o 





Sherpas y a los Búfalos 
canadienses. 

Llegado de Canadá, 
precisamente, mostraba 
su contundente aspecto 
el Bombardier 415 MB 
al que se auguran tantos 
éxitos en la lucha con- 
tra los incendios fores- 
tales, como los logrados 
por el CL-215. En Espa- 
ña, estos aviones, desde 
el año de su adquisi- 
ción, en 1971, hasta 
> 2 principios de 2005, han 
AER realizado 120.627 horas 
de vuelo, efectuando 
214.322 cargas de agua 
y lanzado 1.800 millo- 
nes de litros, siendo una 
herramienta eficaz, tan- 
to con motor conven- 
cional hasta el año 
1989, como posterior- 
mente al transformarse en CL-215T con motor tur- 
bohélice. Aquí y en numerosos países ha sido el 
verdadero artífice de la lucha contra esa lacra 
que acecha a nuestros bosques, sobre todo du- 
rante la época estival. Pintado con sus caracterís- 
ticas e identificadores colores rojo y amarillo, el 
415 MB tomaba protagonismo junto a modelos 
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de capacidades muy diferentes, desde avionetas 
con flotadores y unos cientos de litros de capaci- 
dad hasta un DC-10 Super Tanker, capaz de lan- 
zar de una vez 45.000 litros de agua sobre cual- 
quier incendio forestal. 

Recorriendo los 198.000 metros cuadrados de 
exposición estática, no por demasiado vistos, dejan 
de sorprendernos los más modemos aviones, dedi- 
cados al transporte, reabastecimiento, cazabombar- 
deros, de enseñanza o aptos para cualquier otra mi- 
sión que sea requerida por una moderna fuerza aé- 
rea. Entre las agolpadas siluetas del C-17 
Globemaster 1I!, C-130), los ya mencionados C-27]) 
y C-295 o bien el Boeing 767-300 Tanker de la Ae- 
ronáutica Militar italiana, encontramos otros de me- 
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De NEGOCIOS. 
CINCUENTA AÑOS 
SEPARAN AL FRANCÉS 
MD 312 HAMANT Y A 
LOS NORTEAMERICANOS  Á 
GuiÍstrEAM G 450 Á 
YG 550 


NOVEDAD, ELCAZA 
nor tamaño pero mucho más MS fl 
letales, sobre todo si nos refe-  Iepalia bil 
rimos a los F-15, F-16, F-18, — [EAN 
JSF, Rafale, Mirage 2000, Eu- 
rofighter Typhoon, JAS 39€ 
“Gripen” o el mismo Sukhol 
27. Pero, por supuesto, para 
llegar a sacar el máximo ren- 
dimiento de estos aviones 
punteros es necesaria una 
adecuada formación por lo 
que a enseñanza del vuelo se 
refiere y para lograrlo allí se 
encontraba el T-6B (Texan ll) 
de Raytheon, avión de entre- 
namiento seleccionado por la 
USAF y la US Navy para ins- 
truir a sus pilotos en las aca- 
demias de vuelo básico. Sin 
embargo, si de lo que se trata 
es de entrenamiento avanza- 
do, llamaba la atención el bi- 
motor de lAl, Javelin, situado 
estratégicamente en el exte- 
rior del estand israelita. 

Pero nada de todo ello 
tendría sentido alguno si fal- 
tase toda una infraestructura, 
tejida alrededor de todo ello, 
año tras año, y que desde la 
recepción de personalidades 
y colectivos varios, hoteles, 
transportes, caterings, edi- 
ción de boletines, alquiler de 
vehículos de todo tipo, orga- 
nización de eventos en luga- 
res estratégicos y culturales de la capital francesa, 
movilización de prensa, tanto de información ge- 
neral como especializada... En fin, todo un mundo 
en el que no es fácil encontrarse con personas co- 
nocidas, aunque a veces la fortuna aparece. Aun- 
que sabíamos que el jefe del Estado M ayor del 
Ejército del Aire tenía previsto visitar, entre otros 





los pabellones de EADS CA- 
SA y Afarmade, nos fue ¡m- 
posible coincidir con su sé- 
quito. Más suerte tuvimos 
con otros componentes de la 
comisión oficial del Ejército 
del Aire desplazada al Salón, 
y hasta pudimos tomar algu- 
na instantánea del general 
Ibarreta atendiendo a las ex- 
plicaciones que personal 
cualificado de Lockheed 
Martin le estaba dando acerca 
de las principales característi- 
cas y capacidades del caza 
polivalente F-35 Joint Strike 
Figther, con su sistema MFDS 
de información al piloto (Multi 
Function Dispaly System) para 
lo que utiliza una amplia pan- 
talla en la que se proyectan 
imágenes de gran resolución. 
Y nostalgia era lo que mostra- 
ba un destacado miembro del 
“Programa Eurofighter”, quien, 
sin dudarlo dos veces, se acer- 
có hasta el F-18 E/F “Super 
Hornet” para que uno de sus 
tripulantes le explicase alguna 
de las principales novedades 
NOSTALGIA. E 
ELF-18 E/F de este avión con respecto al 
Super HORNET EF-18A/B que dispone nuestro 
PROVO CANDO Ejército del Aire y que tantos 
RECUERDOS... recuerdos le traían de su paso 
por Zaragoza y... Morón. 
Recuerdos, en definitiva, 
que siempre evocarán a todos los que aman la 
aviación y se interesen por los productos que acu- 
den a un certamen de las dimensiones y caracterís- 
ticas como las que aquí se muestran, destacando 
novedades a las que durante dos años habrá que 
seguir sus evoluciones mientras llega la próxima 
edición, la n2 47 de este Salón de Le Bourget m 
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Aérea se sustenta en cuatro ele- 

mentos básicos: la calidad y po- 
tencia de la fuerza, el sistema de man- 
do y control, la capacidad de apoyo 
logístico para sostener las operacio- 
nes y el grado de protección a la fuer- 
za que se puede proporcionar. Dentro 
del apoyo logístico, el 
mantenimiento aero- 
náutico de combate es 


L capacidad ofensiva de la Fuerza 





Science is the key to Air Supremacy 
Dr. THEODORE VON KARMAN 
Físico e ingeniero aeronáutico 


ro de aeronaves listas para combatir, o 
en su defecto, capaces de realizar un 
vuelo ferry a un centro de reparación. 
El objetivo principal es que la aerona- 
ve dañada en combate pueda realizar, 
al menos, una salida más como “war 
goer”, en el menor tiempo posible. 
Hay que tener en cuenta que, en 
tiempo de paz, las nor- 
mas y técnicas de man- 
tenimiento están dirigl- 


De los 163 aviones A-10 
“Thunderbolt” desplegados 
durante la guerra del Golfo de 1991, 


alrededor de 70 sufrieron algún 

tipo de daño en combate, la mayoría 
producidos por armas cortas y SAMs. 
Se utilizaron, con éxito, las técnicas 
ABDR de reparación rápida. 


AN Ba " p 


das a realizar repara- 
ciones permanentes 
que restauren la estruc- 
tura y los sistemas de 


fundamental para ase- 
gurar el número de sali- 
das necesarias durante 
una campaña aérea. 
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Desde el momento en 
que la aviación militar 
entra en acción de gue- 
rra se han tenido que re- 
parar aviones dañados 
en combate, pero el 
concepto formal de 
ABDR (Atrcraft Battle 
Damage Repair) no aparece hasta 
1981, cuando la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos (USAF) se propuso 
definir y normalizar las reparaciones 
rápidas de combate para sus aerona- 
ves. En este sentido, se conoce como 
ABDR a las acciones de manteni1- 
miento, tomadas en tiempo de guerra, 
para devolver aeronaves dañadas en 
combate a un cierto grado de capaci- 
dad de misión, en el menor tiempo po- 
sible, al objeto de maximizar el núme- 
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El concepto formal de ABDR 
aparece en la USAF, en 1981, 
con la creación de la oficina de 
gestión del programa ABDR. 





las aeronaves a su inte- 
gridad original, y de 
este modo, intentar 
conseguir que éstas al- 
cancen su vida operati- 
va de diseño. En tiem- 
po de guerra, las técn1- 
cas ABDR dejan en un 
segundo plano este objetivo y, en 
concreto, las consideraciones de fati- 
ga estructural, aunque las reparacio- 
nes rápidas de combate no deben 
comprometer la seguridad de vuelo ni 
la efectividad de la misión. 


ANTECEDENTES 


El disponer del mayor número posl- 
ble de aviones operativos, durante los 
conflictos armados, ha sido una nece- 





sidad creciente a medida que la Fuerza 
Aérea se ha convertido en un elemen- 
to fundamental para alcanzar los obje- 
tivos militares. No cabe duda de que 
sin la supremacía aérea o un cierto 
grado de dominio del aire, las opera- 
ciones terrestres y navales tienen mu- 
chas menos probabilidades de éxito. 
Por este motivo, desde la I Guerra 
Mundial se han tenido que reparar 
aviones dañados en combate, utilizan- 
do los recursos disponibles en campo 
para llevar a cabo reparaciones rápidas 
de una manera no normalizada. Y esto 
ha ocurrido en los sucesivos conflictos 
bélicos: ll Guerra Mundial, Guerra de 
Corea, Guerra del Vietnam, etc... 

En 1965, la USAF creó los prime- 
ros equipos de Mantenimiento Rápi- 
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do de Área (RAM: Rapid Area Main- 
tenance) que fueron desplegados al 
Sudeste Asiático. En la Guerra del 
Vietnam, y hasta ese año, la capaci- 
dad de mantenimiento de tercer esca- 
lón y de reparación de daños produci- 
dos en combate en el área de opera- 
ciones, era suministrada por equipos 
de campo contratados a compañías de 
mantenimiento aeronáutico tales co- 
mo Dynalectron, Lear Seigler, Lock- 
heed y Air Asta. 

Los equipos RAM estaban forma- 
dos por ingenieros y técnicos de man- 
tenimiento de aeronaves muy especia- 


Miembros del 2951 CLSS, con base en el Centro 
Aéreo Logístico de Sacramento (McClellan 
AFB), recuperando, en campo, un A-10. 


da 








lizados. Algunos eran militares, pero 
la mayoría eran civiles. Su misión 
consistía en realizar tareas de repara- 
ción de aeronaves dañadas en comba- 
te, mantenimiento aeronáutico y mo- 
dificaciones que superaban la capaci- 
dad de las unidades de mantenimiento 
operacional. Fueron los antecesores 
de los actuales Escuadrones de Apo- 
yo Logístico de Combate (CLSS: 
Combat Logistics Support Squadron), 
creados en 1967, y cuyas funciones 
no se limitaban solamente al manteni- 
miento, sino también al abastecimien- 
to y al transporte logístico. 

Tanto los equipos RAM como pos- 
teriormente los escuadrones CLSS 
fueron capaces de reparar el 59% de 
los aviones dañados en 48 horas o 
menos. Lo que en principio parecía 
un resultado aceptable, 








“649 Combat Logistics Support Squa- 
dron”, con base en Hill AFB (Ogden ALC) 
responsable de las reparaciones de com- 
bate de los F-117, F-16 y A-10. 


EL CONCEPTO ABDR Y LA 
DOCTRINA OTAN 


El concepto formal ABDR aparece 
en 1981, cuando la USAF crea la Of1- 
cina de Gestión del Programa ABDR, 
cuyo cometido principal sería definir 
y normalizar las reparaciones rápidas 





para todas las aeronaves de combate. 
Como resultado, se editó la Orden 
Técnica 1-1H-39 (Manual General de 
ABDR), con la idea de servir de guía 
para ejecutar las reparaciones típicas 
aplicables a todas las aeronaves. 

Los Escuadrones de Apoyo Logísti- 
co de Combate (CLSS) de la USAF, 
dependientes del Mando de Material 
(AFMC), siguen siendo los responsa- 
bles de llevar a cabo las reparaciones 
ABDR, además de otras funciones lo- 
gísticas, tales como: reparación de ae- 
ronaves dañadas por accidentes (CDR: 
Crash Damage Repair), mantenimien- 
to aeronáutico de tercer nivel (DES: 
Depot Field Support) y abastecimien- 
to y transporte de material (RADS: 
Rapid Area Distribution Support). Es- 
tos CLSS están formados por especia- 

listas militares en tareas de 





no lo fue tanto cuando, en 
1973, durante la Guerra 
del Yom Kippur, la Fuer- 
za Aérea Israelí (IAF) fue 
capaz de reparar el 72% 
de sus aviones dañados 
en combate, en 24 horas 
o menos. Esto hizo que la 
USAF tomase la decisión 
de formar un grupo de 
trabajo para estudiar có- 
mo optimizar la utiliza- 
ción de sus recursos en 
tareas de reparación de 
aeronaves dañadas en 








mantenimiento de tercer 
escalón, adiestrados en 
técnicas ABDR, a los que 
se adscriben ingenieros cl- 
viles, y despliegan junto 
con la fuerza, a la zona de 
operaciones, quedando ba- 
jo dependencia operativa 
del comandante del com- 
ponente aéreo. 

Por otra parte, aunque 
la RAF (Royal Air Force) 
empezó a entrenar a sus 
mecánicos en técnicas de 
reparación de aeronaves 











combate. 
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A-10 dañado en conta durante la operación Desert Storm. Debido a sus misiones de apoyo aéreo (CAS), son los aviones de la USAF 
más expuestos a la artillería antiaérea (AAA) de baja cota y a las armas cortas. 
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antes de la Guerra de las Malvinas 
(1982), es a partir de este conflicto 
cuando el programa ABDR británico 
retoma una gran importancia. La ma- 
yoría de los aviones y muchos heli- 
cópteros de la RAF, dedicados a mi- 
siones de ataque al suelo y a trans- 
porte táctico de personal, sufrieron 
algún tipo de daño en combate que 
tuvo que ser reparado con técnicas 
ABDR. No sufrieron tantos daños los 
Sea Harriers de la RN (Royal Navy), 
dedicados, fundamentalmente, a mi- 
siones de interceptación aérea y de 
protección de la flota. 

Durante la Guerra del Golfo de 
1991, por primera vez se probó en 
combate el concepto ABDR de la 
USAF, con resultado satisfactorio. 
Como ejemplo se puede citar que du- 
rante las operaciones “Desert Shield” 
y “Desert Storm”, la USAF desplegó, 
entre otros, hasta 165 aviones A-10 
“Thunderbolt”, de los cuales, alrede- 
dor de 70 sufrieron algún tipo de daño 
en combate, la mayoría causados por 
armas cortas y misiles SAMs. El 2951 
CLSS (actualmente 652 CLSS), con 
base en el Centro Logístico Aéreo de 
Sacramento (McClellan AFB) y des- 
plegado en el teatro de operaciones, 
aplicó, con éxito, las técnicas ABDR 
de reparación rápida. 

Actualmente, el concepto más ge- 
neral de “Reparación de Daños en 
Combate” (BDR: Battle Damage Re- 
pair), aplicable a los sistemas de ar- 
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Especialista, con equipo de protección NBO, realizando una reparación de combate du- 
rante un curso de entrenamiento en la Escuela de Ingeniería y Tecnología Aeroespacial 


(CFSATE) de Borden, Canadá. 
































mas de las fuerzas de tierra, mar y al- 
re, es un elemento fundamental de la 
Función Logística Mantenimiento y 
Reparación de la doctrina logística de 
la OTAN, tal como contemplan el 
“NATO Logistics Handbook” y la 
publicación conjunta AJP-4. En el 
caso de las Fuerzas Aéreas, el tener 
capacidad ABDR es un requisito para 
los escuadrones asignados a las Fuer- 
zas Aéreas del Mando Aliado Euro- 
peo de la OTAN, en especial, para las 
Fuerzas de Reacción Rápida, y es ob- 
jeto de evaluación durante las TACE- 
VAL de la Alianza. Así mismo, en la 
publicación ALP-4.3 (“Atlr Forces 
Logistic Doctrine and Procedures”) 
también se incluye al ABDR como 
capacidad logística que deben dispo- 
ner las Fuerzas Aéreas aliadas. 


EVOLUCIÓN DEL PROGRAMA 
ABDR 


Las nuevas tecnologías, tales como 
los materiales compuestos estructura- 
les, la fibra óptica, los sistemas de al- 
ta presión hidráulica, los equipos de 
aviónica, los ordenadores embarca- 
dos, etc..., han invalidado, en parte, 
las técnicas de reparación rápida con- 
vencionales, por lo que se están desa- 
rrollando nuevas técnicas de evalua- 
ción y reparación. 
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Para desarrollar nuevas téc- 
nicas ABDR así como para 
cuantificar los recursos nece- 
sarios, lo primero que se debe 
conocer es el tipo y localiza- 
ción de los daños que una ae- 
ronave puede sufrir en comba- 
te. S1 no se dispone de datos 
reales, se tiene que recurrir a 
predicciones estadísticas. Y es 
aquí donde interviene el pro- 
ceso de análisis o valoración 
de las amenazas, no sólo para 
predecir los daños en combate 
que pueden sufrir las aerona- 
ves, sino también para ser uti- 
lizado como referencia para desarro- 
llar técnicas de reparación, definir los 
kits (materiales, equipos y herramien- 
tas) de despliegue, así como determ1- 
nar las necesidades de formación y 
adiestramiento del personal de man- 
tenimiento (ingenieros y especialis- 
tas) dedicado a estas tareas. 

Una vez evaluada la amenaza, de- 
ben estimarse las zonas de la aerona- 
ve susceptibles de ser dañadas, así 
como el alcance del daño. Esto de- 
pende del tipo de misión a realizar: 
interceptación aérea, barrido de ca- 
zas, ataque al suelo, apoyo aéreo cer- 








F-4 haciendo uso de la red de frenado de un portaaviones 
de la NAVY. 


cano, etc... En este sentido, se han 
desarrollado procedimientos que con- 
sisten en dividir la aeronave en pe- 
queñas celdas a las que se asignan 
probabilidades de impacto. En cada 
celda está perfectamente delimitada 
la zona estructural y los sistemas, 
equipos, cableado, conducciones hi- 
dráulicas y de combustible que pue- 
den verse afectados. Todo ello se re- 
coge en programas informáticos que 
permiten evaluar los daños potencia- 
les y, en consecuencia, seleccionar el 
tipo de reparación más adecuado. 

No cabe duda de que una de las fa- 





ses más críticas de ABDR es la 
valoración o evaluación del 
daño (damage assessment). 
Hacia esta actividad se han di- 
rigido los esfuerzos en los últ1- 
mos años, intentando conse- 
guir herramientas informáticas 
que ayuden al personal evalua- 
dor a, en primer lugar, decidir 
qué aeronaves son susceptibles 
de reparación rápida con técni- 
cas ABDR, qué aeronaves 
pueden seguir volando sin re- 
paración y qué aeronaves pue- 
den ser reparadas más adelante 
o no admiten reparación, por 
lo que pueden ser utilizadas como 
fuente de repuestos para el resto de la 
flota (lo que en aviación se conoce 
como “canibalización”), y, en segun- 
do lugar, diseñar, cuando proceda, la 
reparación más adecuada. 

En este sentido, en 1995 la USAF 
inició el programa ABDAR (Aircraft 
Battle Damage Assessment and Re- 
pair), cuyo objetivo era mejorar la ca- 
pacidad ABDR de la Fuerza Aérea, 
suministrando, a los ingenieros y téc- 
nicos evaluadores, la información pa- 
ra valorar y reparar los daños, de un 
modo rápido y fácilmente accesible, 
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utilizando soporte electrónico. Este t1- 
po de ayudas portátiles al manteni- 
miento (PMA: Portable Maintenance 
Aid) debía contener toda la informa- 
ción necesaria para la evaluación del 
daño y selección de la reparación más 
adecuada: planos de ingeniería, Órde- 
nes técnicas, catálogos ilustrados de 
piezas, esquemas eléctricos e hidráu- 
licos, etc... Como resultado de este 
programa, la información técnica pue- 
de presentarse en formato IPDF (nte- 
ractive Portable Document Format) O 
el más avanzado IETM (Interactive 
Electronic Technical Manual). 
Finalmente, para que un nuevo sis- 
tema de armas disponga de una ade- 
cuada capacidad de ser reparado con 
técnicas ABDAR, ésta debe tenerse 
en cuenta desde las primeras fases de 
diseño y desarrollo, como parte del 
Apoyo Logístico Integrado (ILS: /n- 
tegrated Logistic Support), y en pat- 
ticular, dentro del concepto de man- 
tenimiento, utilizando las herramien- 
tas del Análisis del Apoyo Logístico 
(LSA: Logistic Support Analysis). 
Así se está desarrollando la docu- 
mentación ABDAR del EF2000 
“Typhoon” (especificación de refe- 
rencia: SP-J-0-E-0002 / EJ-655). 


ABDR EN EL EJÉRCITO DEL 
AIRE 


La Revisión Estratégica de la De- 
fensa, actualmente en vigor, estable- 
ce que el Ejército del Aire deberá te- 
ner capacidad para destacar dos es- 
cuadrones de aviones de combate a 
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Especialista del 653 CLSS señalando un daño producido en combate. 








dos escenarios alejados del territorio 
nacional, con los medios de transpor- 
te aéreo, apoyo al combate y apoyo 
logístico necesarios. La Unidad bási- 
ca será la Agrupación Aérea Táctica 
Expedicionaria, la cual deberá tener 
las capacidades de: combate de prec1- 
sión (en las operaciones ofensivas y 
defensivas, supresión de defensas aé- 
reas enemigas, Operaciones especia- 
les y SAR de combate), mando y 
control, protección de la fuerza y lo- 
gística operativa. Dentro de esta lo- 
gística operativa es donde podemos 
situar el mantenimiento de combate 
con capacidad ABDR. 


Reparación estructural tipo parche. 
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Por otra parte, como ya se ha in- 
dicado, el disponer de capacidad de 
reparación de aeronaves dañadas en 
combate es un requisito para las 
unidades asignadas al Mando Alia- 
do Europeo de la OTAN, y lo será 
para las asignadas a la Fuerza de 
Respuesta de la OTAN (NRF: NA- 
TO Response Force) prevista en la 
Cumbre de Praga de 2002. En con- 
creto, esta capacidad debe incluir: 
la valoración del daño por personal 
cualificado, manuales de técnicas 
de reparación, cantidad adecuada 
de personal entrenado en técnicas 
ABDR, herramientas especiales y 
materiales para las reparaciones, 
cantidad suficiente de repuestos 
que normalmente no están disponi- 
bles en tiempo de paz y, por último, 
procedimientos y entrenamiento 
normalizado. 

Para implantar y mantener un pro- 
grama ABDR en nuestro Ejército 
del Aire, en primer lugar se debe 
definir nuestro concepto ABDR na- 
cional y, a continuación, establecer 
las directrices generales, la planifi- 
cación y el alcance, en cuanto a sis- 
temas de armas elegidos pa- 











Esquema de repación típica estructural (parche) para sanear un agujero en el revesti- 
miento de un avión y recuperar, de este modo, las condiciones aerodinámicas. 





ra disponer de capacidad 
ABDR. En una etapa inicial, 
se estima que habría que co- 
menzar con el C-15, conti- 
nuando con el resto de los 
sistemas de armas susceptl- 
bles de ser desplegados en 
misiones internacionales: 
aviones de caza y ataque C- 
14 y C-16, aviones de trans- 
porte T-10, T-19 y T-21, 
aviones de patrulla marítima 
P-3 y helicópteros H-21 con 
capacidad SAR de combate 
(CSAR) limitada. 

Dentro del Mando del 
Apoyo Logístico (MALOG), 
la Subdirección de Ingenie- 
ría sería la responsable, entre 
otras, de las actividades pro- 
pias de ingeniería relativas a 
reparaciones de daños produ- 
cidos en combate, actuando como 
“Cognizant Engineering Office”, y 
tendría, entre sus cometidos, el de 
editar el Manual General de ABDR, 
así como responder a las solicitudes 
de apoyo de las unidades, tanto en 
los destacamentos como en sus Ba- 
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Esquema de reparación típica (inserto más parches) en una 
pieza de panel de abeja. 





gánico debería determinar el 
potencial de vida de la célu- 

| | la, una vez que la aeronave 
OR ha sido restaurada para ope- 
rar en tiempo de paz, esti- 
mando el incremento del ín- 
dice de fatiga que debe apli- 
carse en cada caso. 

En cuanto a los elementos 
operativos, los equipos 
ABDR, integrados por inge- 
nieros y mecánicos especia- 
| listas, se pueden formar en el 
AN Grupo de Material de las 

Alas (como así tienen organi- 
| zado las Alas 12 y 15) o en 
ele las Maestranzas Aéreas. 

La primera opción tiene la 
ventaja de que los equipos 
ABDR se desplazan junto 

con el resto de personal de 
mantenimiento cuando se re- 


e! 
Damaged Sk lá and Honeryrcomanb Corr 


Paroh 


Machilned H 


Repaire? Lic ir 





ses Aéreas. Por otra parte, sería res- 
ponsable de establecer el programa 
de inspecciones y reparaciones a re- 
alizar una vez que las aeronaves 
vuelven a tiempo de paz. Para los 
sistemas de armas que tienen segul- 
miento de fatiga, este elemento or- 





cibe la orden de despliegue hacia 
los destacamentos. Los equipos 
ABDR estarían formados por inge- 
nieros y especialistas debidamente 
cualificados, los cuales, en tiempo 
de paz, se dedicarían a las tareas de 
mantenimiento normales, y que, pa- 
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ra mantener su aptitud, tendrían que 
realizar, periódicamente, los corres- 
pondientes cursos. Este personal co- 
nocería perfectamente la aeronave, 
pero hay que tener en cuenta que, 
normalmente, sólo estaría capacita- 
do para realizar tareas de primer y 
segundo escalón. 

La segunda opción tiene la venta- 
ja de que los equipos ABDR tendrí- 
an capacidad de realizar tareas de 
tercer escalón, especialmente en re- 
paraciones estructurales, tanto me- 
tálicas como de materiales com- 
puestos. Los problemas se centrarí- 
an en la capacidad rápida de 
despliegue, fundamentalmente de- 
bido a la condición de personal ci- 
vil mayoritaria en estos Centros Lo- 
gísticos, y en la propia escasez de 
personal que actualmente tienen las 
Maestranzas Aéreas para realizar 
los cometidos asignados. 

Posiblemente, la solución más con- 
veniente sería una intermedia: formar 
equipos ABDR con personal del Gru- 
po de Material de las Alas y equipos 
ABDR en las Maestranzas Aéreas pa- 
ra reforzar a los equipos de las Alas 
cuando fuese necesario, especialmente 
en el área de las reparaciones estructu- 
rales. Este modelo sería semejante al 
de la RAF, donde las “Agencias de 
Apoyo a la Defensa” son las responsa- 
bles de suministrar el personal de re- 
fuerzo especializado en técnicas 
ABDR, y los medios materiales nece- 
sarios, a los escuadrones operativos. 





Carro ABDR aerotransportable del Ala 15: contiene los materiales, equipos y herramien- 
tas especiales necesarios para realizar reparaciones de combate a los C-15, 











5 y - 
_ _= la 


ABDAR: CONCEPTO NACIONAL PARA EL EF2000 





n situaciones de crisis o guerra, y previa autorización por el Mando, se podrán reparar 
los aviones desplegados en el área de operaciones utilizando las técnicas de “evalua- 
ción y reparación de aeronaves dañadas en combate” (ABDAR: Aircraft Battle Damage 

Assessment and Repair). 

Los objetivos del ABDAR, para el EF2000, son los siguientes: 

(1) Restaurar la capacidad operativa del avión dañado en combate. Esto incluye reparar, 
tanto la estructura del avión para mantener el esfuerzo de diseño requerido, como los 
sistemas para mantener sus funcionalidades, al objeto de permitir al avión realizar una 
misión completa (FMC: Full Mission Capability). Si esto no es posible, la reparación 
debe permitir un vuelo ferry o un survival fly-off a una base segura. Hay que tener en 
cuenta que la reparación no tiene por qué garantizar que la estructura del avión alcan- 
ce la vida de servicio de diseño, puesto que las consideraciones de fatiga estructural 
pasan a un segundo plano cuando se ejecutan reparaciones de combate. 

(2) Realizar la mejor reparación posible con el tiempo y los recursos disponibles, para cum- 
plir con los requisitos de la siguiente misión, sin que esta reparación imponga limitacio- 
nes inaceptables. En cualquier caso, toda reparación de combate debe tener carácter 
temporal, y será diseñada y realizada de tal modo que, una vez que el avión regrese a 
condiciones de tiempo de paz, siempre se pueda reemplazar por una reparación están- 
dar permanente. 


* Propuesta de la Oficina del Programa EF2000 (febrero de 2005). 








CONCLUSIÓN 


La eficacia de la Fuerza Aérea se 
basa no solo en la calidad y potencia 
de la fuerza y su sistema de mando y 
control, sino también en la capacidad 
de apoyo logístico para sostener las 
operaciones y el grado de protección 
a la fuerza que se puede proporcio- 
nar. Esto se hace más crítico en una 
Fuerza Aérea Expedicionaria. 

Un elemento esencial para sostener 
las operaciones, asegurando el núme- 
ro de salidas planeadas en una cam- 
paña aérea, es el mantenimiento con 
capacidad de reparación de aerona- 
ves dañadas en combate, es decir, ca- 
pacidad ABDR. Implantar y mante- 
ner un programa ABDR debe ser un 
objetivo del Ejército del Aire MM 
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Spainsat, 


liderazgo español 


DAviD CORRAL HERNANDEZ 





Con el lanzamiento del satélite Spainsat a finales de este año Es- 
paña, atravésdela sociedad privada Hisdesat,sesituaráalaca- 
beza en servicios y tecnologías aplicados a las comunicaciones 
gubernamentales. No sólo será la primera unidad de estas carac- 
terísticas íntegramente española, es además pionera por su con- 
cepción al ser una oferta privada para unas necesidades del sec- 
tor público, y por unir en su accionariado a empresas públicas y 
privadas nacionales con algunas de las más punteras en Estados 
Unidos, una aventura empresarial con la quesehan abierto defi- 
nitivamente las puertas del exigente mercado norteamericano a 
los prometedores productos y desarrollos nacional es. 








LA COMPAÑIA HISDESAT 


Hisdesat Servicios Estratégicos 
S.A. es una sociedad privada const1- 
tuida el 17 de julio de 2001 y cuyo 
objeto social es la adquisición, opera- 
ción y comercialización de sistemas 
espaciales de aplicación gubernamen- 
tal, principalmente de comunicacio- 
nes en bandas X y Ka. El accionaria- 
do de esta compañía lo componen 
Hispasat (43 por ciento), INSA (30 
por ciento), EADS CASA Espacio 
(15 por ciento), INDRA (7 por cien- 
to) y SENER (3 por ciento), un con- 
junto de instituciones públicas y pri- 
vadas unidas para satisfacer las nece- 
sidades de comunicaciones vía 
satélite seguras de un cliente muy 
concreto y peculiar por sus caracte- 
rísticas, el Ministerio de Defensa. 
Disponer de este sistema garantiza 
los intereses de la defensa nacional y 
en especial todas las necesidades de 
comunicaciones militares por satélite 
establecidas en la Directiva de De- 
fensa Nacional y en el Plan Estratégi- 
co Conjunto. El objetivo inicial es 
proporcionar y garantizar comunica- 
ciones vía satélite seguras para el Mi- 
nisterio de Defensa con el XTAR- 
EUR y el Spainsat como poco hasta 
el 2020. En el futuro se pretende de- 
sarrollar nuevos sistemas y aplicacio- 
nes basadas en sistemas espaciales 
que amplíen las capacidades y cober- 
tura del actual sistema y que puedan 
atender todos los requisitos operati- 
vos demandados por el estado Mayor 
de la Defensa o por los clientes gu- 
bernamentales. El segundo objetivo 
es desarrollar y difundir tecnologías 
avanzadas e innovaciones de carácter 
estratégico en España, creando nue- 
vas actividades, industrias y servicios 
que contribuyan a la generación de 
empleo en sectores de futuro y con 
un alto grado de especialización y ca- 
pacitación. Con este sistema, además 
de mejorar la competitividad en los 
mercados globales, se ha logrado 
abrir por primera vez para España la 
puerta del sector aeroespacial esta- 
dounidense, un mercado muy compli- 
cado y competitivo en el que trabajan 
muchas empresas con una larga tradi- 
ción. Al ser los primeros en ofrecer 
comunicaciones en banda X en el 
mundo, como empresa privada, el ter- 





742 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2005 











cer objetivo de esta idea innovadora 
es proporcionar servicios de comuni- 
caciones seguras por satélite a organ1- 
zaciones internacionales y a naciones 
aliadas y amigas. Tradicionalmente 
los Gobiernos disponen de sistemas 
gubernamentales, y los seguirán te- 
niendo, pero necesitan más capacida- 
des y la solución puede ser este tipo 
de PPI (Public Private Iniciative). 


EL SISTEMA DE SATÉLITES 
XTAR-SPAINSAT 


Con este sistema y sus satélites, en 
lo que se refiere a comunicaciones 
por satélite, España está en el grupo 
de países más avanzados. Ha sido un 
proyecto excepcional, complicado y 
muy costoso en el que ha sido funda- 
mental la cooperación y pleno enten- 
dimiento entre el sector privado y el 
público. La alianza con Loral Space 
and Communications de EE.UU., la 
Xtar LLC Joint Venture (Hisdesat 
tiene un 44% y Loral Space £ Com- 
munications el restante 56%), es una 
colaboración muy beneficiosa que 
abre las puertas del mercado estadou- 
nidense como proveedores de servi- 
cios y tecnologías, una oportunidad 
que permitirá a España ser competi- 
dora con productos de última genera- 
ción y desarrollar y fabricar tecnolo- 
gías avanzadas. El Segmento Espacio 
del sistema de comunicaciones gu- 
bernamentales por satélite está for- 
mado por dos satélites, el Spainsat, 
que se situará en una órbita geoesta- 
cionaria a 30” de longitud Oeste, y el 
XTAR-EUR, que ya ocupa una posl- 
ción en 29” Este. Entre ambos satéli- 
tes la oferta total es de 25 transpon- 
dedores de 72 MHz en Banda-X (en- 
tre 7,90 y 8,40 GHz en el enlace 
ascendente y entre 7,25 y 7,753 GHz 
en el enlace descendente) y transpon- 
dedores en Banda Ka. La Banda X , 
disponible sólo para aplicaciones gu- 
bernamentales, dificulta su intercep- 
tación o interferencia por parte de 
terceros. Además, estas comunicacio- 
nes son protegidas y los sistemas de 
control de los satélites se encuentran 
encriptados para evitar el uso indebi- 
do de los mismos. La fiabilidad y po- 
tencia del sistema permite el uso de 
terminales en Banda X, tanto móviles 
o transportables, como fijas. 





Entrevista a Miguel Angel García Primo, 
Director General Técnico de HISDESAT 


Con este nuevo sistema nuestro se multiplican 
por tres las capacidades actuales 


— ¿Por qué Hisdesat, Spainsat y 
la “joint venture” con Loral? 

— España es un país pionero en este tipo 
de sistemas y ya con los Hispasat-1 se dis- 
puso del primer sistema de comunicaciones 
gubernamentales por satélite. Recientemente 
el Reino Unido se ha unido a este tipo de 
sistemas en los que la iniciativa privada ofre- 


miento para poner en marcha un sistema de 
satélites. Segundo, y otra de las novedades, 
se pensó en un sistema que fuese capaz de 
ofrecer más servicios y de hacerlo a más paí- 
ses, no sólo a nuestro Ministerio de Defensa. 
Con este planteamiento se ha conseguido 
que nuestra Administración no pagase la fac- 
tura completa, repartiéndose los costes entre 





ce productos para la 
demanda pública y así 
lo han hecho para sus 
comunicaciones por 
satélite. En nuestro ca- 
so España ha seguido 
lo que ya inició con los 
Hispasat. Llegado el 
momento de renovar el 
sistema, pues el actual 
basado en los Hispasat 
1 ha llegado al final de 
su vida útil, el Ministe- 
rio de Defensa estuvo 
estudiando las diversas 
opciones y finalmente 
se decidió por el siste- 
ma Spainsat-Xtar, Esta 
elección tiene de bue- 
no varias ventajas y la 
primera es que sigue 
siendo un esquema de 
financiación privada 
para resolver un pro- 
blema público, de ma- 
nera que se evita tener 
que recurrir a una gran 
inversión o endeuda- 








MIGUBL ANGEBLGAROA PRIMO 


Director General Técnico 
de HISDESAT 


Miguel Angel García Primo, Inge- 
niero Superior Aeronáutico por la 
UPM, ha sido Subdirector General de 
Investigación y Programas del Instituto 
Nacional de Técnica Aeroespacial 
(INTA) (1999-2001), Jefe del Pro- 
grama del satélite español MIN ISAT 
01 durante su fase de proyecto 
(1992-1997) y Director de la Mi- 
sión MINISAT 01 durante su fase de 
operación en órbita (21 de Abril de 
1997-2000). Actualmente es el 
Director General Técnico de HISDE- 
SAT. Además fue Jefe del Area de 
I+D de Pequeños Satélites del INTA, 
de forma interina Director de los Pro- 
gramas y Sistemas Espaciales del 
INTA, Jefe de Programa del MINISAT 
21, Jefe de proyecto de la Estación 
IOT DBS Canarias para los Hispasat 
de primera generación (1 A y B), 
así como ingeniero de proyecto en 
el programa Secomsat, con el que se 
puso en marcha un sistema de comunli- 
caciones gubernamentales por satélite 
basados en los Hispasatl A y B. 





los potenciales usua- 
rios y clientes. Como 
uno de los beneficiaros 
fundamentales ¡ba a 
ser, y de hecho es, el 
gobierno de EE.UU, se 
optó por una asocia- 
ción con una empresa 
estadounidense como 
es Loral, creándose así 
la Xtar LLC Joint Ven- 
ture. El satélite redun- 
dante es propiedad de 
Xtar, así se evita que el 
Ministerio de Defensa 
de nuestro país, Espa- 
ña o la iniciativa priva- 
da española sean los 
que paguen exclusiva- 
mente los dos satélites. 
Tenemos este socio 
que aporta financiación 
para el segundo satéli- 
te y en ambos satélites, 
la capacidad adicional 
no empleada se comer- 
cializa a terceros países 
aliados y amigos. Con 








SPAINSAT 


El satélite Spainsat es el primer saté- 
lite español dedicado a ofrecer comu- 
nicaciones gubernamentales seguras y, 
con 11 antenas diferentes a bordo y 14 
transpondedores en bandas X y Ka, 
proporcionará a España y a otros paí- 
ses aliados y amigos capacidades de 
comunicaciones gubernamentales des- 
de Norteamérica a la Península Arábi- 
ga, cubriendo los continentes america- 
no, europeo y africano. Este servicio lo 
prestan actualmente satélites de 


EE.UU., Reino Unido, Francia e Italia. 
Con esta nueva generación de satélites 
gubernamentales, Hisdesat multiplica 
las capacidades actuales tanto en an- 
cho de banda como en potencia. El sis- 
tema completo, Spainsat y Xtar-Eur, 
proporciona una cobertura de dos ter- 
ceras partes de la superficie terrestre. 
El satélite será operado por Hisdesat y 
asumirá los proyectos militares Se- 
comsat de los satélites Hispasat 1A y 
1B, lanzados por Arianespace en 1992 
y 1993, respectivamente. Valorado en 
233 millones de euros, el satélite ha si- 





SATÉLITE XTAR-EUR 


— Plataforma LS-1300 estabilizada en 
tres ejes 

—19 Amplificadores de 100 W (para 
12 activos) 

— 2 alas de cuatro paneles solares 

—15 años mínimo de vida útil en órbita 

— 3631 Kg. de masa total 

—5773 W al principio (3599 W Re- 
queridos) 

— 2 Haces Globales 

—5 Haces de “Teatro” (1 Fijo sobre 
España y 4 Orientables) 





SATÉUTE SPAINSAT 1 (XTAR LANT) 


— Plataforma LS-1300 estabilizada en 
tres ejes 

—19 Amplificadores de 100 W (para 
12 activos) 

—15 años mínimo de vida útil en órbita 

— 3700 Kg. de masa total 

—2 Haces Globales 

—7 Haces de “Teatro” (1 Fijo sobre 
España, 1 sobre EE.UU. y 5 Orientables) 

— Transpondedores: 12 en BandaX y 1 
en Ka. 





do construido por Space Systems/Lo- 
ral, empresa sita en Palo Alto, Califor- 
nia, y pesará unos 3.700 kg. de masa 
cuando sea lanzado antes de finales de 
este año desde la base europea de Kou- 
rou, en la Guayana Francesa, a bordo 
de un cohete Ariane 5. El Spainsat, 
con unas dimensiones de 37 metros de 
punta a punta de los paneles solares y 
6 de la base hasta la cúpula, es el vigé- 
simo proyecto militar que ha optado 
por una lanzadera europea y mantienen 
plena confianza en el Ariane 5. El sis- 
tema contará con dos Centros de Con- 
trol Terrestre redundantes, que a su 
vez ejercen de Centros de Seguimien- 
to, uno de ellos situado en Arganda 
(Madrid) y el otro en Maspalomas (Is- 
las Canarias), de modo que la redun- 
dancia incluirá las antenas de TC£KR 
(Telemetría, Comando y Ranging) y la 
separación geográfica. Á su vez 
XTAR-EUR dispondrá de otros dos 
Centros de Control Terrestre redun- 
dantes, situados en Hawley (Pennsy]- 
vania) y Mt Jackson (Virginia). 

Gran parte del equipo espacial ha 
sido construido en España, así como 
la plataforma terrestre, por ello las 
empresas españolas participantes 
han sido seleccionadas de acuerdo 
con estrictos criterios de excelencia 
técnica y económica, teniendo inclu- 
so que competir con suministradores 
norteamericanos. Este proceso ha 
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permitido obtener nuevos equipos y 
procesos avanzados, añadiendo ca- 
pacidad tecnológica a las industrias 
nacionales en el sector de las comu- 
nicaciones gubernamentales por sa- 
télite. El programa de retornos 1n- 
dustriales, gestionado por ISDEFE 
GECOIN y CDTI, se cumplirá a lo 
largo de 9 años con un montante to- 
tal de retornos directos e indirectos 
por 90 millones de dólares (20 en 
directos), lo que supone que un 20% 
de los equipos sean españoles, casi 
toda la carga útil de los satélites. 





«Disponer de este sistema garantiza los intereses de la 
defensa nacional» 


este planteamiento se consigue la viabili- 
dad económica del proyecto. Además, su 
consecución ha otorgado a España una 
posición privilegiada ya que un sistema de 
nuestra nación va a proporcionar servicios 
de comunicaciones por satélite al resto de 
gobiernos aliados y amigos, algo que es 
muy importante por prestigio y que para 
nosotros es un honor. 
— ¿Qué tipo de retornos ha su- 
puesto Xtar-Spainsat? 
— Los retornos son de 








alto valor tecnológico. Se 
han creado nuevos pro- 
ductos y procesos que nos 
permiten ser competitivos 
hasta en un mercado tan 
complejo como es el esta- 
dounidense, que era y es 
una de las asignaturas 
pendientes de nuestro 
sector espacial. En Europa 
tenemos una gran tradi- 
ción y una gran presencia 
pero no era así en el mer- 
cado estadounidense, y 
esta ha sido una muy bue- 
na oportunidad y muy 





























EADS CASA Espacio ha desarrolla- 
do reflectores parabólicos, alimenta- 
dores y bocinas en bandas X y Ka; 
SENER los mecanismos de sujeción 
y apuntamiento de las antenas orien- 
tables; RYMSA las antenas para 
mando y control del satélite en ban- 
da S, así como filtros, acopladores, 
híbridos y guías de onda en bandas 
X y Ka; GMV el centro de control 
del satélite SPAINSAT; INSA las 
antenas en tierra de mando y control 
del satélite XTAR-EUR en bandas 
X y S e INDRA las antenas en tierra 
de mando y control del satélite 
SPAINSAT en bandas X y S E 





bien aprovechada. 

— ¿Cuál es la aportación española 
más interesante? 

— La antena IRMA es el gran avance 
tecnológico del satélite, es una antena acti- 
va que es capaz de modificar sus haces de 
comunicaciones para defenderse contra in- 
terferencias, intencionadas o no, y que fun- 
ciona con una tecnología “phase array”, es 
decir, es una antena plana que funciona 
con micro radiadores. Con la activación de 
varios de ellos origina los haces, incluso 
su forma, y la orientación se consigue 
electrónicamente, no hay movimiento me- 
cánico y en milisegundos el haz se ha mo- 
vido. Somos de las primeras naciones en 
volar esta tecnología lo que nos pone en la 
cabeza de este sector junto a Francia, prin- 
cipalmente en comunicaciones basadas en 
Banda X. IRMA ha sido desarrollada ente- 
ramente en España bajo la dirección del 
INTA y actuando como contratista principal 
EADS CASA Espacio. 

— ¿Qué supone para nuestra Ad- 
ministración su en- 
trada en servicio? 

— Disponer de este 
sistema es un paso de 
gigante respecto a las 
capacidades disponi- 


«Es una oferta privada 
nacida para cubrir unas 
necesidades del sector 
público» 


bles en la actualidad. A Ministerio de Defen- 
sa y los militares españoles es cierto que ya 
tienen desde el año 92 capacidad de comu- 
nicaciones seguras por satélite en banda X, 
pero con este nuevo sistema nuestro se mul- 
tiplican por tres las capacidades actuales, 
mejorando la seguridad y la flexibilidad. La 
cobertura irá desde Denver (Colorado) hasta 
Singapur. Será una herramienta de trabajo 
fundamental para los militares españoles y 
para sus comunicaciones con los centros de 
mando cuando estén desplegados fuera de 
nuestra nación cumpliendo los cometidos 
que les sean asignados, como misiones hu- 
manitarias, operaciones militares, manio- 
bras, etc. La tecnología asociada a la antena 
IRMA, un aparato plano reconfigurable elec- 
trónicamente, permite que pueda defenderse 
ante interferencias exteriores, ya sean inten- 
cionadas o no intencionadas. 

— Este sistema, además de víncu- 
los empresariales, ¿incrementará 
nuestras relaciones exteriores? 

— España ofreciendo estos servicios a 
sus naciones aliadas y amigas establece 
vínculos adicionales con ellas. Cuando se 
encuentren junto a nosotros en escenarios 
de operaciones o de mantenimiento de la 
Paz, como pueda ser Afganistán, estos pa- 
íses aliados y amigos dependerán de 
nuestro sistema para su propia operativi- 
dad. Prestar estos servicios crea una serie 
de vínculos muy importantes entre estos 
países y España, son relaciones adiciona- 
les y complementarias a las que se han 
mantenido hasta ahora. Para España es 
importantísimo que nuestros aliados confí- 
en en nosotros y que también lo hagan ala 
hora de proporcionar este tipo de servicios 
de muy alto valor estratégico y que ade- 
más son fundamentales para las operacio- 
nes en el extranjero. 

— ¿Cuál es el futuro del sistema? 

— HB futuro pasa por tratar de tener cobertu- 
ra global. Tenemos cubiertos dos tercios del 
olobo terrestre con los dos satélites y ahora es- 
tamos pensando ampliar nuestra red con un 
tercer satélite posicionado sobre el Pacífico o el 
Indico oriental para cubrir la zona a la que no 
podemos llegar. Tenemos algunas ideas que 
se podrían materializar a lo largo de los próxi- 
mos años de nuevos servicios gubernamenta- 
les basados en sistemas 
espaciales. Podríamos 
incluso tener algún pa- 
pel o participación en 
los futuros satélites de 
observación dela Tierra ma 











Susdoeiales 


ENRIQUE CABALLERO CALDERON 
Subteniente de Aviación 
e.caballero(Oterra.es 





Y NUEVA. 
GENERACIÓN DE 
APAGAFUEGOS 


La gran estrella del salón ae- 
ronáutico de Paris, fue sin du- 
da el Airbus 380, por su tama- 
ño y por ser la primera vez, 
después de la Segunda Guerra 
Mundial, que los fabricantes 
europeos ponían en el mercado 
el avión de pasajeros más 
grande de la historia, superan- 
do en capacidad al legendario 
Boeing 747 (Jumbo). Pero esta 
noticia no es la única en la que 
un gran avión ha sido el prota- 
gonista, ya que también ha si- 
do presentado uno de los gran- 
des aviones, competidor en su 
día del famoso Jumbo, que ha 
sido modificado por el “Centro 
Logístico del Aire” de Victorvi- 
lle (USA), para poder llevar 
adosados a su panza, unos de- 
pósitos suplementarios en los 
que se pueden almacenar hasta 
45.600 litros de agua, los cua- 
les pueden ser arrojados me- 
diante unas compuertas fabri- 








cadas para tal fin, bien en su 
totalidad o en dosis de 5.700 
litros por segundo. Este avión 
no es otro que el fabricado por 
la empresa norteamericana Mc- 
Donnell- Douglas designándolo 
en su día como modelo 10 
(DC10-10) y que a partir de 
ahora pasa a engrosar la lista 
de aviones transformados para 
la importante misión de apagar 
los incendios forestales. 

Pero el DC-10 adaptado para 
misiones contra incendios, no 
es el avión más grande que 
puede realizar este cometido 
porque la industria americana 
del sector, de la mano de la 
empresa Evergreen Aviación y 
en colaboración estrecha con la 
empresa fabricante del aparato, 
nos ofrece un Boeing 747 (B- 
747) equipado con depósitos 
en sus bodegas inferiores, que 
tienen una capacidad de alma- 
cenamiento de hasta 90.849 li- 
tros , o sea el doble que el DC- 
10 (10 TANKER AIR CARRIER) 
y más de quince veces la capa- 
cidad del avión más grande 





que opera en nuestra nación el 
“Canadair CL 215/215T”. Este 
gigante está en avanzada fase 
de pruebas y se espera contar 
con él para la próxima campa- 
ña, en el verano del 2006. Sus 
características no convencen a 
sus críticos pero sus diseña- 
dores dan respuesta a muchas 
de las necesidades actuales, 
con novedosos sistemas de 
operación, de seguridad y de 
funcionamiento. 

El B-747 “Súper Tanker” es 
presentado por el mayor fabri- 
cante de aviones “Boeing” y 


C-130 etc., para que fueran ca- 
paces de llevar el máximo de 
carga posible, lo que sí es no- 
vedoso es el empleo de una 
plataforma aérea propulsada 
por motores de reacción, pues 
hasta ahora se creía que su 
mayor velocidad mínima resta- 
ba eficacia a la hora del lanza- 
miento del agua o de los pro- 
ductos químicos recomenda- 
dos, pero este inconveniente 
ha sido resuelto por el método 
empleado en el “Súper Tan- 
ker”, que consiste en lanzar a 
presión el contenido de los de- 





una empresa de dilatada expe- 
riencia en la extinción de in- 
cendios. EVERGREEN, comien- 
za su andadura por el año 
1924 y en el 1931 consigue su 
primer contrato del gobierno 
norteamericano para realizar 
tan noble cometido, gracias a 
la incorporación del premier 
avión apaga fuegos, el famoso 
trimotor fabricado por “Ford”; 
introduce los helicópteros para 
estas misiones en 1960 y 
cuenta en la actualidad con 54 
de estas aeronaves, entre me- 
dios y pesados, operando para 
diferentes gobiernos de otros 
países, de la importancia en 
masa forestal como el cana- 
diense. El concepto de utilizar 
este aparato para esta misión 
no es nuevo en lo relativo al 
tamaño, pues siempre se han 
adaptado aviones grandes co- 
mo el DC-4, DC-6, DC-7, P-3, 





pósitos, algo que permite su 
evacuación en menos tiempo 
que con el tradicional sistema 
de gravedad, esto también po- 
sibilita una mayor altura de 
trabajo, entre dos y cuatro ve- 
ces mayor que los aviones em- 
pleados actualmente, aumen- 
tando la seguridad del aparato, 
al no tener que acercarse tanto 
al fuego, evitando los tan temi- 
dos efectos ladera. 

El sistema de lanzamiento a 
presión del producto se ejecu- 
ta por cuatro bocas colocadas 
en la parte trasera inferior del 
fuselaje, siendo controlada su 
cantidad por un sofisticado 
sistema de válvulas que per- 
miten elegir la cantidad a salir 
en cada momento, algo que le 
hace capaz de intervenir suce- 
sivamente en varios focos del 
incendio, en varios incendios, 
en un frente largo o lanzar las 
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4 MILITARES A 
TIEMPO PARCIAL 


La ley 17 de 1999 
abría la puerta a todo 
aquel ciudadano español que 
quisiera dedicar sus conoci- 
mientos y parte de su tiempo 
a la defensa nacional, me- 
diante el ingreso en la Re- 
serva Voluntaria (RESVOL). 
Hasta el año 2003 no ad- 
quieren los primeros espa- 
ñoles la condición de reser- 
vistas voluntarios en las ca- 
tegorías de oficial, suboficial 
y tropa y marinería. Ante esta 
nueva situación los profesio- 
nales que hemos dedicado y 
dedicamos la mayor parte de 
nuestras vidas al Ejército, no 
comprendíamos ni compren- 
demos, qué nos ¡ba a apor- 
tar, para la mejora de nues- 
tro rendimiento personal y 
para la de nuestra Institu- 
ción, la incorporación por 
breves periodos de tiempo, 
de personas que pasan auto- 
máticamente de civiles a mi- 
litares de pleno derecho, ad- 
quiriendo de una forma ful - 
minante 


91 toneladas en una sola Zona, 
apagando los fuegos en me- 
nos tiempo o más fuegos pe- 
queños. 

Es un avión que está equipa- 
do por seguridad, como un re- 
gistrador de datos que controla 
los esfuerzos a los que se so- 
meta a la estructura, aunque la 
cantidad de carga elegida y el 
sistema de lanzamiento de la 
misma hacen que ésta trabaje 
muy lejos de los máximos es- 
fuerzos que se le permiten y 
que estos estén siempre dentro 
de los admitidos por el fabri- 
cante, impidiendo sacarle de lí- 
mites, gracias al control de las 
cantidades lanzadas, la tripula- 
ción cuenta con una cabina 
presurizada, que hace más 
confortable el trabajo, con una 
navegación avanzada (GPS), 


la dificultosa 


prerrogativa del mando, pero 
por escasez de tiempo, la 
formación la realizan en un 
corto periodo de tiempo. An- 
te todo esto las preguntas no 
se hicieron esperar: 


¿QUÉ PERSONAS SE IN- 
CORPORARAN? 

Aquellas que siempre habí- 
an querido ser militares, pero 
por circunstancias no habían 
podido serlo, las que a pesar 
de haber pedido prorroga tras 
prorroga a su incorporación 
al servicio militar obligatorio 
y que al final no realizaron, se 
han dado cuenta de que aho- 
ra, si han terminado su ca- 
rrera, pueden ingresar como 
oficiales, y si no de subofi- 
ciales, las que quieren ingre- 
sar en la administración y 
esto les ayuda, las que sólo 
les gusta lucir un uniforme, 
las que se creen que el Ejer- 
cito es una ONG (Organiza- 
ción no Gubernamental), las 
que en su día causaron baja 
en el ejército y añoran su 
posición militar, sin perder 
los ingresos económicos por 
lo que lo dejaron, etc. 





Los conceptos anteriores 
han sido obtenidos de los 
diferentes chaff (expresiones 
particulares escritas en la 
red), pero esperemos que no 
sea la opinión dominante, 
que las personas que han 
decidido voluntariamente la 
opción de servir a su patria, 
formando parte de una ¡nsti- 
tución tan importante, como 
el ejercito español, vengan 
convencidas de lo que tie- 
nen que dar por España, que 
no es otra cosa que dedica- 
ción plena de sus conoci- 
mientos, trabajo sin límite 
de horario, adaptación y no 
obstrucción, a su modo de 
funcionamiento y por su- 
puesto, dispuestos no solo a 
enseñar sino a aprender de 
personas que llevan muchos 
años dedicados en cuerpo y 
alma a algo en lo que creen 
y quieren, compensando la 
escasez de medios huma- 
nos, materiales y económi- 
cos, con trabajo e ingenio, 
aún sabiéndose no com- 
prendidos por una parte de 
la sociedad y continuamente 
menospreciados por la otra. 





que facilita la precisión y con 
capacidad infrarroja para poder 
operar de noche. 

Este aparato puede ser usa- 
do en todo tipo de terrenos, 
para la dispersión de los de- 
rrames de hidrocarburos (ma- 
reas negras), para la desconta- 


Pero una vez expresadas 
estas opiniones la totalidad 
de los compañeros con los 
que he tenido la oportunidad 
de hablar, me han comentado 
la falta de información exis- 
tente, en relación a las misio- 
nes o trabajos que se pueden 
encomendar a estos volunta- 
rios, así como las dificulta- 
des que pueden surgir si 
cualquiera de ellos hace uso 
del mando, antes de obtener 
la información necesaria so- 
bre las particularidades de la 
organización. Por todo esto 
no estaría de más que se in- 
formara aún más sobre esta 
nueva forma de ser militar, al 
personal que algún día tenga 
que tratar con ellos, para 
evitar la perdida de tiempo y 
conocimientos, del potencial 
humano que ya nos está lle- 
gando. Bienvenido todo 
aquel que quiera colaborar 
en el engrandecimiento del 
ejército y en la mejora de la 
seguridad y de la integridad 
de España, mandato princi- 
pal de nuestra Constitución, 
alos miembros de las Fuer- 
zas Armadas. 











minación de las áreas que lo 
necesiten, para el traslado de 
cuadrillas de bomberos, para 
la evacuación de heridos, para 
el traslado de los productos 
químicos necesarios, para el 
traslado de equipos sanitarios 
y para provocar lluvia artificial, 
mediante el preñado de las nu- 
bes, entre otras más que nos 
permite su amplia zona de car- 
ga disponible. 

El B-747 “Súper Tanker” no 
ha sido concebido para susti- 
tuir la flota de aparatos contra 
incendios existente, sino para 
complementarla y así reforzar 
los medios con los que se 
cuenta, para intentar reducir al 
mínimo los daños causados 
por los incendios, los agentes 
meteorológicos y los desas- 
tres ecológicos. 
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PREMIOS EJ] ÉRCITO DEL 
AIRE 2005 


| Ejército del Aire cele- 

braba el día 30 de junio 
su reunión social anual ha- 
ciendo entrega de los Pre- 
mios Ejército del Aire de Pin- 
tura y Aula Escolar Aérea, 
así como los correspondien- 
tes de Fotografía de la Re- 
vista de Aeronáutica y Astro- 
náutica. En esta ocasión, el 
Salón de Honor del Cuartel 
General se vio desbordado 
para acoger a las autorida- 
des, premiados, familiares e 
invitados de las diferentes 
unidades del Ejército del Aire 
que se dieron cita en dicho 
acontecimiento. 

El acto dio comienzo con la 
llegada del ministro de De- 
fensa a la lonja del Cuartel 
General, adornada para la 
ocasión con aviones de épo- 
ca, concretamente un T-6 
“Texan” y un HA-200 “Saeta”, 
situados a ambos lados de la 
puerta principal. Tras recibir 
los honores de ordenanza y 
pasar revista a la formación, 
se reunió con el resto de au- 
toridades militares entre las 
que se encontraba el jefe del 
Estado Mayor de la Defensa, 
el secretario de Estado de 
Defensa y los jefes de Estado 


Mayor del Ejército de Tierra, 
Armada y Ejército del Aire, 
quienes con posterioridad, ya 
en el Salón de Honor, ocupa- 
ron sus lugares en la presi- 
dencia, al tiempo que daba 
comienzo el acto propiamen- 
te dicho. Previamente, se ha- 
bían situado ya Humberto Fi- 


garola Plaja y Joaquín Uget, 
vicepresidente y director de 
Defensa y Fuerzas de Segu- 
ridad de INDRA, empresa 
que, al igual que las anterio- 
res ediciones, patrocina los 
premios de fotografía. Tam- 
bién, la totalidad de los pre- 
miados, así como miembros 
del jurado, familiares y resto 
de autoridades. 





Como novedad para esta 
ocasión se había contado 
con el presentador Andoni 
Ferreño, quien dio lectura al 
acta de la concesión de los 
premios, enumerando a con- 
tinuación a cada uno de los 
galardonados en sus difere- 
tes modalidades: 





m EN PINTURA: 

—Primer Premio: Belén 
Cobaleda García-Bernalt, por 
su obra “Impresión aérea”. 

—Segundo Premio: Anto- 
nio Guzmán Capel por su 
obra “Pasado y presente en 
un desván”. 

—Menciones de honor para: 

—Begoña Sicre Romero 
por su obra “Sólo merece vi- 


Juan Carlos Ferrera Martínez 





vir quien por un noble ideal 
está dispuesto a morir”. 

—-Simón Blanco Fernando, 
por su obra “Aviones de leyenda”. 

—Alfonso González Arau- 
zo por su obra “Revisión y 
repostando al amanecer”. 

m AULA ESCOLAR AÉREA: 

—Premio único para el Co- 
legio “Santa María Reina” de 
Zaragoza por el trabajo “En un 
lugar del cielo...” realizada por 
alumnos de tercero de ESO. 

—Mención de honor para 
el colegio “Joaquín Rodrigo” 
de Madrid, por el trabajo 
“Los comienzos de la Avia- 
ción Militar en España” y re- 
alizado por alumnos de cuar- 
to de ESO. 

PREMIOS DE FOTOGRAFIA: 

—Mejor colección: “Agui- 
las del cielo” de Carlos de 
Palma Arrabal. 

—Mejor fotografía: Vértigo” 
de Miguel Ropero Rébora. 

— Interés humano: “Bom- 
beros en Cuatro Vientos” de 
Javier Morales del Pino. 

—Mejor avión en vuelo: 
“Pulido” de Javier Barrio Be- 
navente. 

—Accesit: 

—“Historia viva del Ejérci- 
to del Aire” de José Luis Na- 
varro Alcocer. 

—“High Alpha” de César 
González Gómez. 








Juan Carlos Ferrera Martínez 
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——— Juan Carlos Ferrera Martínez 














Primero y Segundo premios 
de Pintura. 


premiados, el teniente coronel 
Carlos de Palma, quien des- 
pués de indicar que los parti- 
cipantes de estos premios en 
sus diferentes modalidades 
acudían a este acto con gran 
satisfación y profundo agra- 
decimiento aseguró que “tan- 
to los premiados como los no 
premiados, civiles y militares, 
jóvenes y adultos, nos hemos 
sentido atraídos por la cultura 
aeronáutica, los medios, las 
misiones y el estilo de hacer 
las cosas en el Ejército del Ai- 
re y nuestras Fuerzas Arma- 
das”. Después de referirse 





—“Ellos y ellas” de Néstor 
de la Orden Bueno. 

—“Entre montañas nevadas” 
de César González Gómez. 

También, aunque de mane- 
ra especial, se quiso agrade- 
cer a Miguel Angel de la Cruz 
su extraordinaria labor reali- 
zada desde los medios de co- 
municación para promocionar 
entre la sociedad española el 
espíritu de servicio que anima 
a los aviadores españoles. 
Por ello, el JEMA personal- 
mente le hizo entrega de un 
recuerdo que simboliza el 
agradecimiento por el cariño 
que demuestra diariamente 
hacia todas las personas que 
componen el Ejército del Aire. 

El turno de intervenciones 
lo inició, en nombre de los 





Juan Carlos Ferrera Martínez 


E " ñ 
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Belén Cobaleda García-Bernalt, Primer Premio de Pintura. Antonio Guzmán Capel, SegundoPremio de Pintura. 





























Juan Carlos Ferrera Martínez 
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Colegio “Santa María Reina” de Zaragoza, Premio Único de Aula 
Escolar Aérea. 


como ventanas a los distintos 
trabajos, mediante los cuales 
cada uno aporta su particular 
punto de vista acerca de la 
institución que es el Ejército 
del Aire, y de manifestar el 
honor que para ellos repre- 
sentaba verse acompañados 
por autoridades, patrocinado- 
res y familiares, finalizó dando 
las gracias a todos los que hi- 
cieron posible un acto que les 
había supueseto una tarde 
inolvidable. 

El jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire comenzó 
su intervención dando la bien- 
venida al Cuartel General a 
todos, señalando que al igual 
que se habían colocado a la 
entrada del mismo dos avio- 
nes de épocas pasadas, en el 
Ejército del Aire siempre se 
mira con decisión al futuro pe- 
ro “sin perder la referencia de 
un legado de historia y de va- 


lores de los que nos sentimos 
orgullosos” y que entregare- 
mos a las generaciones de 
aviadores que nos sucede- 
rán, mejoradas y adaptadas a 
los nuevos tiempos. Después 
de señalar que durante casi 


Juan Carlos Ferrera Martínez 





Fernando Simón Blanco, Mención de Honor. 


Juan Carlos Ferrera Martínez 





Alfonso González Arauzo, Mención de Honor. 





Colegio “Joaquín Rodrigo” de Madrid, Mención de Honor Aula 
Escolar Aérea. 


30 años, durante los que se 
vienen realizando la entrega 
de premios, ésta continúa 
siendo una oportunidad de 
excepción para el encuentro y 
conocimiento mutuo entre la 
sociedad española y su Ejér- 





Miguel Angel de la Cruz, en agradecimiento por su extraordinaria 
labor realizada desde los medios de comunicación. 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


cito del Aire. “Con estos galar- 
dones, añadió, se reconoce el 
esfuerzo de quienes, a través 
de la creación artística o de la 
investigación consiguen cap- 
tar mejor la esencia de esta 
gran familia que es el Ejército 
del Aire”. Tuvo, además, pala- 
bras de cariño y reconoci- 
miento para todos los premia- 
dos, sentimientos que hizo 
extensivos a la totalidad de 
participantes, patrocinadores, 
jurado y organizadores del 
mismo. Hizo especial hinca- 
pié en su felicitación para los 
más jóvenes a través del Pre- 
mio Aula Escolar Aérea, “por- 
que, recalcó, nos han hecho 
llegar su percepción sincera y 
entusiasta de nuestro Ejército 
del Aire, nuestra historia y, 
dentro de ella, las misiones 
que realizamos en beneficio 
de la seguridad y bienestar de 
los españoles, así como las 





Juan Carlos Ferrera Martínez 
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José Luis Navarro Alcocer, Primer accésit 
de Fotografía. 


operaciones de paz y de ayu- 
da humanitaria en las que 
participamos”. 

Para cerrar el acto, el minis- 
tro de Defensa José Bono qui- 
so dirigirse a los asistentes 
con unas breves palabras en 
las que, de forma general, les 
agradeció contar con su pre- 
sencia, dando realce al acto, 
creyendo a su vez que “no 


La esposa de Miguel Ropero Rébora, recibe el Premio a la mejor Fotografía. 





Juan Carlos Ferrera Martínez 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


César González Gómez, Segundo y Cuarto 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


accésit de Fotografía. 


perdía el tiempo asistiendo al 
mismo”. Felicitó a los galardo- 
nados ya que “al presentarse 
y resultar premiados no hacen 
sino manifestar aprecio por las 
Fuerzas Armadas y, en defini- 
tiva, por España”. También 
expresó su reconocimiento 
hacia las Fuerzas Armadas, 
afirmando que “no hay en Es- 
paña corporación que supere 


a los Ejércitos en puntualidad 
a la hora del cumplimiento de 
sus obligaciones constitucio- 
nales”. Después de añadir 
que “defender a la España 
constitucional es defender a 
una nación con relevancia 
institucional y con una mo- 
dernidad que reside justa- 
mente en que “es la garantía 
de igualdad de todos los es- 








Néstor de la Orden Bueno Tercer acesit de 
Fotografía. 


pañoles”. Más adelante, tras 
reiterar las gracias a todos 
por su presencia, sugirió un 
recorrido para apreciar las 
obras allí expuestas y les in- 
vitó para que le acompañaran 
tomando un vino español o 
cualquier otra bebida indica- 
da para esta época. 


A. IBAÑEZ 
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IMPOSICIÓN DE FAJA 
AL GENERAL PINILLOS 


| día 22 de julio tuvo lu- 

gar en el Salón de Ac- 
tos del Cuartel General del 
Ejército del Aire la imposi- 
ción de faja al general Je- 
sús Pinillos Prieto, jefe del 
Programa Eurofighter. El 


XIl CAMPEONATO 
NACIONAL MILITAR DE 
ESGRIMA 


ntre los días 14 al 17 de 
marzo, ha tenido lugar 
en la Base Aérea de Málaga 
el XIl Campeonato Nacional 


y al a 7 L y '. 
Pa p al S 


acto estuvo presidido por el 
general jefe del Mando del 
Apoyo Logístico, teniente 
general Severino Gómez 
Pernas, y asistieron al mis- 
mo autoridades militares, 
compañeros y familiares. 
Tras la lectura del Real 
Decreto de ascenso y la im- 
posición de la faja por parte 


Militar de Esgrima. En el 
mismo han participado 69 
hombres y 17 mujeres de 
los tres Ejércitos. 

Las pruebas han resultado 
muy reñidas y al éxito de la 
competición han contribuido 
en gran medida las instalacio- 





Vencedoras en una de las pruebas femeninas. 


Roberto C. González 


Juan Pereira 


del general Gallarza, anti- 
guo JEMA, tomó la palabra 
el nuevo general quien, 
tras indicar que era un día 
para dar las gracias a to- 
dos los que habían contri- 
buido a ese momento, ofre- 
ció un testimonio claro de 
compromiso, lealtad y en- 
trega en su nuevo empleo 
hacia sus jefes, subordina- 
dos y al Ejército del Aire. 
Más adelante aseguró 
ser consciente de que más 
allá de haber alcanzado 
una meta importante, asu- 
mía la responsabilidad de 
hacer todo aquello que pre- 
cisamente él había exigido 
a sus generales: “Que 
prestigien su empleo, que 
ejerzan el mando con fir- 
meza, sin vacilaciones, con 
rigor y con justicia. Que no 
se dejen contagiar por la 
fobia a la decisión. Que 
asuman responsabilidades. 
Que sean conscientes de 
que sus superiores les juz- 
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Final de florete en el 


nes de la Base Aérea de Má- 
laga, cuyo hangar ha resultado 
un escenario idóneo para la 
realización del Campeonato. 

Los resultados obtenidos 
han sido los siguientes: 
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gan y evalúan una vez al 
año, mientras sus subordi- 
nados lo hacen a diario, y a 
éstos no se les puede fa- 
llar”. “El compromiso, ase- 
guró, está muy claro y mi 
objetivo será el no de de- 
fraudarme ni defraudaros”. 

Finalizó con palabras de 
cariño y agradecimiento al 
Consejo, a sus superiores 
y compañeros y, de mane- 
ra muy especial, a su fa- 
milia y amigos. 








E "o A e 
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y 2. % 
g 


hangar de la Base Aérea de Málaga. 


«Clasificación general indivi- 
dual espada masculina: 1. Co- 
mandante Torres San José 
(Ejército Aire); 2. Soldado Martín 
Peña (Ejército Tierra); 3. Capitán 
Ramos Muñoz (Ejército Aire). 





Juan Pereira 
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* Clasificación General 
equipos masculinos espada: 
1%. Primera Región Aérea “A”; 
2” Segunda Región Aérea “B”; 
3%. Mando Aéreo de Canarias. 

* Clasificación general indivi- 
dual florete masculina: 1. Sol- 
dado Espinosa Ortega (Ejérci- 
to Tierra); 2. Capitán Delgado 
del Pino (Ejército Aire); 3. Capitán 
Ramos Muñoz (Ejército Aire). 

* Clasificación general equi- 
pos masculinos florete: 1*. 
Tercera Región Aérea; 2*. 


Segunda Región Aérea “D”; 
3% Zona Militar Melilla. 

* Clasificación final espada 
femenina: 1*. C.C. González 
Torres (Ejército Aire); 2*. Sol- 
dado Valencia Peñafiel (Ejér- 
cito Tierra); 392. A.A. García- 
Malea López (Ejército Aire). 

* Clasificación final florete 
femenina: 1?. C.C. González 
Torres (Ejército Aire); 2%. A.A. 
García-Malea López (Ejército 
Aire); 3%. Sargento Cabañas 
Toribio (Ejército Tierra). 


De estas clasificaciones, 
salió la selección que repre- 
sentó a las Fuerzas Armadas 
españolas en el Campeonato 
Mundial Militar que tuvo lu- 
gar en Grosetto (Italia) del 1 
al 10 de abril de 2005. Espa- 
ña participó en el mismo con 
un equipo de espada mascu- 
lino y otro femenino, com- 
puesto cada uno por tres ti- 
radores/tiradoras. 

El acto de clausura del XII 
campeonato militar tuvo lu- 


gar el día 17 de marzo en la 
Plaza de Armas de la Base 
Aérea de Málaga y estuvo 
presidido por el general Bo- 
net Ribas, adjunto a la Di- 
rección de Enseñanza, que 
estuvo acompañado por el 
jefe de la Base de Málaga, 
teniente coronel Monsó Pé- 
rez-Chirinos y otras autori- 
dades militares. 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 





ENTREGA DE TROFEOS 
DE SEGURIDAD DE 
VUELO 


| día 16 de marzo se cele- 
braron en la Base Aérea 
de Zaragoza los actos de en- 
trega de Trofeos de Seguri- 
dad de Vuelo y de Seguridad 
en el Manejo y Mantenimien- 
to de las Armas de Fuego co- 
rrespondientes al año 2004. 
Los actos fueron presididos 
por el general del Aire, jefe del 
Estado Mayor del Aire, Fran- 
cisco José García de la Vega 
y tuvieron lugar en la Plaza de 
Armas de la Base Aérea de 
Zaragoza (zona Valenzuela). 
El JEMA, acompañado por 
el general jefe del Mando de 
Personal, por el general jefe 
del Mando Aéreo de Comba- 
te y demás autoridades, lle- 
0Ó a la Plaza de Armas a las 
12:00 horas, siendo recibido 
por el general jefe del Mando 
Aéreo General, por el gene- 


ral jefe de la Base Aérea y 
por el coronel jefe del Ala 31. 
Seguidamente dieron co- 
mienzo los actos. 

Tras la lectura del acta de 
concesión de los Trofeos se 
produjo la entrega de los 
mismos en sus diferentes 
modalidades, a saber: 

— Trofeo de Seguridad de 
Vuelo:1? Modalidad: Trofeo 
para unidades. Concedido 





al Ala 31 y recogido por el 
coronel Santiago Guillén 
Sánchez como jefe de la 
misma. 2% Modalidad: Tro- 
feo para personal distingui- 
do. Concedido a los coman- 
dantes Félix Manjón Martín 
(Base Aérea de Cuatro 
Vientos) y Víctor Manuel del 
Cid de León (EMA). 

— Trofeo de Seguridad en 
el Manejo y Mantenimiento de 


El Coronel del Ala 31, 

recibe el Primer Premio 
correspondiente a unidades y el 
coronel Director de la Academia 
General del Aire el galardón a 
unidad distinguida en la moda- 
lidad de manejo y manteni- 
miento de armas de fuego. 


las Armas de Fuego: 1? Mo- 
dalidad: Trofeo para personal 
distinguido. Concedido al bri- 
gada Miguel Giménez Sán- 
chez (AGA). 2? Modalidad: 
Trofeo para unidad distingui- 
da. Concedido a la Academia 
General del Aire y recogido 
por el coronel Eduardo Gar- 
valena Loscertales como di- 
rector de la misma. 

Tras la entrega de Trofeos 
el coronel jefe del Ala 31 pro- 
nunció unas palabras y segui- 
damente el JEMA realizó una 
alocución. Ambos discursos 
contribuyeron, por su emotivi- 
dad, al realce de este breve 
pero tan importante acto para 
el Ejército del Aire. 
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REUNION DEL COMITÉ 
DIRECTOR DEL 
PROGRAMA ACCS DE 
LA OTAN 


pre los días 15 y 17 de 
junio de 2005 se celebró, 
en el Salón de Actos de la 
tercera planta del Cuartel 
General del Ejército del Aire, 
la reunión ordinaria del Co- 
mité Director (BOD) del pro- 
grama ACCS “Sistema de 
Mando y Control Aéreo” de 
la OTAN. La reunión estuvo 
presidida por el general de 
división de la Luftwaffe Man- 
fred Lange, y asistieron más 
de 80 representantes de las 
veinticuatro naciones partici- 
pantes en el programa y de 
los Mandos y Organismos 
de la OTAN, entre los que se 
encontraba como represen- 
tante español el general jefe 
de la división de Planes del 
EMA. Desde la creación del 
BOD en 1991, esta es la se- 
gunda vez que se ha reunido 






en España, la primera fue en 
junio de 1996. 

El objetivo del programa 
ACCS es dotar al Mando 
Aliado de Operaciones 
(ACO) de un sistema inte- 
grado de mando y control 
aéreo, con un componente 


a LS, 


estático y otro desplegable, 
que le permita planear, diri- 
gir, controlar y coordinar las 
operaciones aéreas ofensi- 
vas, defensivas y de apoyo. 
Este sistema sustituirá al ac- 
tual, enfocado principalmen- 
te a las misiones de Defensa 


XL CAMPEONATO DE GOLF DEL B] ERCITO DEL AIRE 


n el Plan de Actividades Deportivas del Ejército del Aire figura la celebración del XL 
Campeonato de Golf, cuya organización es responsabilidad de la Junta Regional de 
Educación Física y Deportes del Ejército del Aire, que ha contado para su desarrollo con 
el apoyo y colaboración de la base aérea de Torrejón. 
Dicho torneo, que ha tenido lugar durante los días 11 y 12 de junio de 2005, en las insta- 
laciones del campo de golf de la base aérea de Torrejón, estaba reservado a personal, en 
activo, reserva o retiro, del E.A. y de los Cuerpos Comunes destinados en UCO,s del E.A. 
La modalidad de juego fue “scracht” para la competición propiamente dicha, otorgándo- 
se posteriormente diversos trofeos bajo la modalidad “handicap”, sumándose los resulta- 
dos de las dos vueltas estipuladas de 18 hoyos (una cada día). 
El número de jugadores inscritos fue de 139, siendo los tres primeros los siguientes: 
19%) Coronel Javier Salto Martínez-Avial, Medalla de Oro y Trofeo JEMA. 
2%) Coronel José Antonio Fernández Demaria, Medalla de Plata y Trofeo MAGEN. 
3%) Sargento 1* Francisco J. Zurita Jiménez, Medalla de Bronce y Trofeo MALOG. 
El acto de la entrega de premios tuvo lugar el día 12 de junio, en el pabellón de oficia- 


Angel Cañaveras Parrilla 





les de la base aérea, presidido por el Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, general 
del Aire Francisco José García de la Vega, al que acompañaban el general del Aire (reti- 
rado) Santiago Valderas Cañestro, los tenientes generales (retirados) Manuel Campuza- 
no Rodríguez y José Antonio Mingot García, el director de la Guardia Civil, teniente gene- 
ral Carlos Gómez Arruche, y el Jefe de la Base Aérea de Torrejón, general de brigada Jo- 
sé Antonio Porta Carracedo. Los trofeos fueron donados por distintos organismos del Ejército 
del Aire y por las empresas EADS-CASA, INDRA y EINSA. Seguidamente se sirvió una 
copa de vino español. 


ANTONIO RODRIGUEZ VILLENA 
Coronel de Aviación 





Aérea y que está compuesto 
por una serie de sistemas 
OTAN y nacionales. 

El programa está siendo 
gestionado por una organi- 
zación denominada NACMO, 
“Organización de gestión del 
Programa ACCS”, compues- 
ta por un Comité Director 
(BOD) y un Comité Asesor 
del programa (AAC), los cua- 
les están constituidos por los 
representantes de las nacio- 
nes participantes —todas las 
naciones OTAN excepto ls- 
landia y Luxemburgo-—. Ade- 
más, el NACMO tiene bajo 
su dependencia a una Agen- 
cia para la gestión del pro- 
grama denominada NACMA, 
creada en 1991 y que cuenta 
en la actualidad con una 
plantilla de 113 puestos. 

Aunque el programa co- 
menzó a principios de la dé- 
cada de los 80 —España ini- 
ció su participación en el 
mismo en 1988-—, no fue has- 
ta mayo de 1994 cuando el 
Consejo Atlántico aprobó el 
primer Paquete de Capaci- 
dad (CP) ACCS, adjudicán- 
dose en 1999 el contrato de 
la primera fase del programa 
consistente en el desarrollo 
del Software y las entidades 
en las que se validará el mis- 
mo, al Consorcio ACSI, for- 
mado por la empresa france- 
sa Thales y por la norteame- 
ricana Raytheon. La primera 
entidad operativa se estima 
que pueda entrar en servicio 
en el 2009, treinta años des- 
pués de que la OTAN toma- 
se la decisión de iniciar el 
programa. 

El coste total previsto del 
programa asciende a más de 
2.500 millones de €, de los 
que un 70% será financiado 
por el Programa de Inversio- 
nes de Seguridad de la 
OTAN (NSIP) y el resto por 
las naciones participantes 
mediante instalaciones del 
programa en su territorio. 

Entre las actividades orga- 
nizadas con motivo de la 
reunión en Madrid, en la tar- 
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de del día 15 de junio, el : 
Ejército del Aire ofreció una : 
recepción a los miembros : 
del BOD y sus acompañan- : 
tes en el Salón de Honor del : 
Cuartel General, presidida : 
por el general jefe del Mando : 
: celebrase su 50 Aniversario. 


de Apoyo Logístico. 


El día 16 de junio se realizó : 
una visita al Grupo Central de : 
Mando y Control del Ejército : 
del Aire en la Base Aérea de : 
Torrejón, en la que los asis- : 
tentes al NACMO/BOD, tras : 
las palabras de bienvenida : 
del jefe del Estado Mayor del : 
MACOM y del jefe del GRU- : 
CEMAC, pudieron observar : 
el nuevo equipamiento del : 
CRC de Torrejón que pronto : 
entrará en servicio, y una ex- : 
posición estática compuesta : 
por un radar 3D “Lanza” en : 
su configuración desplega- : 
ble, y por otros elementos : 
desplegables de comunica- : 
ciones Tierra/Aire/Tierra, : 
MIDS y Satélite. Durante la : 
visita, varios representantes : 
del Ejército del Aire expusie- : 
ron las características del ac- : 
tual sistema de mando y con- : 
trol aéreo, así como los pla- : 
nes previstos en esa área, : 
haciendo hincapié en la ca- : 


pacidad Link-16/MIDS. 


Los miembros del BOD : 
también tuvieron la oportuni- : 
dad de visitar el nuevo bún- : 
quer que albergará las insta- : 
laciones del futuro Centro de : 
Mando y Control (ARS) que : 
el programa ACCS tiene pre- : 


visto instalar en Torrejón. 


La jornada finalizó con un : 
almuerzo en el Pabellón de : 
Oficiales de la Base, presidi- : 
do por el general jefe del : 
Sistema de Mando y Control. : 

La visita y exposición está- : 
tica permitieron a los asis- : 
tentes comprobar los exito- : 
sos resultados de los pro- : 
yectos puestos en marcha : 
por España para hacer fren- : 
te a los efectos de los retra- : 
sos que el programa ACCS : 
de la OTAN está sufriendo : 
como consecuencia de su : 


enorme complejidad. 


Le calurosa mañana del 
pasado día 25 de junio 
fue la elegida para que la 
Unidad más veterana del 
Ejército del Aire, el Ala-35, 


La plataforma de la Base 
de Getafe, que la vio nacer el 
1 de julio de 1955 y donde 
siempre ha tenido su nido, fue 
de nuevo el escenario de un 
emotivo acto castrense donde 
además se conmemoraban 
las 100.000 horas de vuelo a 
bordo de los transportes CN- 
235 (T-19) y C-295 (T-21). 

El actual coronel de la Uni- 
dad, Miguel de las Heras 
Gozalo, hacía una resumida 
pero completa historia de es- 
tos primeros 50 años del Ala, 
que completaba la reseña 
histórica previamente leída. 

Así venían al recuerdo de to- 
dos los presentes las operacio- 
nes de asistencia a Guinea 
Ecuatorial, los conflictos de Si- 
di-Ifni y el Sahara español, las 
Operaciones de paz, de Nami- 
bia a los Balcanes o de Ruan- 
da al Golfo Pérsico, y cómo no, 
el quehacer diario, las estafe- 
tas, los vuelos de carga, de 
lanzamiento de paracaidistas y 
un largo elenco de misiones. 

Posteriormente tomaba la 
palabra el general del Aire 





50 AÑOS DEL ALA 35 


Francisco José García de la 
Vega, que además de recor- 
dar los cinco años en los que 
estuvo en el Ala, felicitaba a 








todos los hombres y mujeres 
de la Unidad, que con su tra- 
bajo han hecho posible lle- 
gar a este aniversario. 








Julio Maíz 





'— Julio Maíz 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2005 


LIS 


ire.madte.es 


aire. 


vWWw.éj 


Visite nuestra web: 


¡re.mate.es 


aire. 


vwWWw.eéj 


Visite nuestra web: 











noticiario noticiario noticiario 











El acto a los caídos sirvió 
para recordar a los 22 falleci- 
dos de la Unidad, en acto de 
servicio, a lo largo de estos 
50 años. A continuación hubo 
un desfile terrestre y aéreo, 
este último a cargo de dos T- 
21 y ocho T-19 de la Unidad. 

Posteriormente los apara- 
tos aterrizaron, acercándose 
a plataforma el T-21 con la tri- 
pulación que había completa- 
do el pasado mes de noviem- 
bre las primeras 100.000 ho- 
ras de vuelo en T-19 y T-21. 
Esta tripulación formada por 
los capitanes Miguel Jiménez 
Megal y Alberto Rodríguez 
González, el subteniente José 
Pérez Santos y el cabo 1* 
Hector Rubio Páramo, pusie- 
ron una corona de laurel y el 
cartel de las 100.00 horas de 
vuelo. Aquí se fotografiaron 
con las principales autorida- 
des civiles y militares presen- 
tes, destacando una numero- 
sa representación de la em- 
presa fabricante del avión 
EADS-CASA, encabezada 
por su director general. 

El final de la jornada se 
completó con una exhibición 
aeronáutica, en la que los pa- 
racaidistas de la Brigada Pa- 
racaidista del Ejército de Tie- 
rra realizaron un salto y un T- 
21 efectuó un vuelo en el que 
se mostraron las cualidades 
de este transporte táctico. 

Cerraron la exhibición los C- 





Julio Maíz 





101 de la patrulla “Amigo” de 
Matacán, realizando una boni- 
ta demostración acrobática. 

El Ala 35 es un gran ejem- 
plo de la polivalencia de las 
unidades de transporte tácti- 
co, tan necesarias en las mo- 
dernas operaciones bélicas y 
de paz. También es un claro 
ejemplo de cómo se ha ido 
transformando con los tiem- 


pos a las nuevas aeronaves 
y a las más modernas técni- 
cas de operaciones aéreas. 
Un viaje en el tiempo que ha 
hecho pasar a la Unidad de 
los Junkers a aviones equi- 
pados con contramedidas 
electrónicas, realizar reposta- 
je en vuelo, las más moder- 
nas comunicaciones, |FF y 
capacidad de operar con ga- 


Julio Maíz 





fas de visión nocturna. 

No habría que olvidar que 
el primer material fueron 
aquellos aviones de “chapa 
ondulada”: los históricos CA- 
SA C.352L, la versión espa- 
ñola del Junker Ju-52. 

Vendría enseguida el ma- 
terial de Estados Unidos en 
aquellos años cruciales del 
Ejército del Aire, finales de 
los cincuenta, con los C-119 
que fueron devueltos a la 
USAF, los Douglas C-47 y 
los cuatrimotores C-54. 

A finales de 1967 llegaba a 
la Unidad un avión de diseño 
y fabricación española: el CA- 
SA C-207 Azor, que empeza- 
ría a marcar la pauta de que la 
Unidad estuviera mayoritaria- 
mente equipada con los avio- 
nes de CASA. A estos siguie- 
ron, a mitad de los setenta, los 
C-212 Aviocar y a primeros de 
los noventa, los CN-235. 

Solo un puñado de C-9A 
Caribou procedentes de la 
USAF sirvieron a principios 
de los ochenta en la Unidad, 
rompiendo brevemente la 
uniformidad de material es- 
pañol. Finalmente, ya en el 
presente siglo, los T-21, en 
número de nueve aparatos, 
han permitido reactivar el 
353 Escuadrón del Ala. 

Actualmente éstos y los 18 
CN-235, de los Escuadrones 351 
y 352, conforman la dotación de 
material de vuelo del Ala. 


JULIO MAIZ 





Julio Maíz — 
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Concurso de Fotografías de 
Revista de Aeronáutica y Astronáutica 2005 





Con el patro 


A 
AF 


tm ind 
da 
ri 


nio de INDRA 





Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca su 
concurso fotográfico para el presente año 2005, 


Bases del concurso: 


1.- Se concederán premios por un total de 4.800 
euros, distribuidas de la siguiente forma: 

- Un premio a la “mejor colección” de 12 fotografías, 
dotado con 1.500 euros. 

- Un premio a la “mejor fotografía”, dotado con 
900 euros. 

- Un premio a la fotografía sobre “mejor avión en 
vuelo”, dotado con 600 euros. 

- Un premio a la fotografía que capte la mejor esce- 
na de “interés humano”, dotado con 600 euros. 

- Cuatro accésit de 300 euros cada uno. 


El fallo del jurado se anunciará en la Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica correspondiente al mes de 
abril del año 2006. 


2.- Al concurso deberán presentarse fotografías en 
diapositivas o en formato digital, en color, originales, de 
tema aeronáutico, valorándose especialmente las desa- 
rrolladas verticalmente para su posible utilización como 
portada de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 


3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Di- 
rector de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, calle 
de la Princesa número 88 bis bajo, 28008 Madrid, 
consignándose en el mismo “Para el Concurso de Fo- 
tografías”. 


Las diapositivas, en el marco, llevarán escrito de forma 
visible el lema o seudónimo y numeración correlativa, y en 
papel aparte, los títulos de lo que representan, no figurando 


en ellas ningún dato que pudiera identificar al concursante. 


Las fotografías en formato digital estarán grabadas 
en CD, en formato JPG, con una resolución de 300 
ppp y un tamaño aproximado de DIN -A 4. 


Los CD llevarán escrito de forma visible el lema o 
seudónimo y los archivos de las fotografías su nume- 
ración correlativa y, en papel aparte, los títulos de lo 
que representan, no figurando en ellas ningún dato 
que pudiera identificar al concursante. 


También se incluirá otro sobre cerrado con el lema 
o seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en la 
que figure de nuevo el lema o seudónimo y el nombre 
y dirección del autor. 


4.- Todos los trabajos presentados al concurso pa- 
sarán a ser propiedad de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica y aquéllos que no resultasen premiados, 
pero que aparecieran publicados ilustrando algún ar- 
tículo, serán retribuidos a los autores de acuerdo con 
las tarifas vigentes en esta publicación. 


5 .- Si las fotografías no reuniesen, a juicio del jura- 
do, las condiciones técnico-artísticas o el valor históri- 
co como para ser premiadas, el concurso podrá ser 
declarado desierto total o parcialmente. 


6.- El plazo improrrogable de admisión, terminará 
el 31 de diciembre de 2005. 


7.- El Jurado que examinará y juzgará los trabajos 
presentados al concurso estará formado por personal 
de la Redacción de la publicación e INDRA, y presidido 
por el Director de Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, con el asesoramiento de un técnico en fotografía. 
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Hace 50 años 


Al aire 


Getafe 28 septiembre 1955 


¡a ilotado por Ernesto Nien- 
huisen, junto al ingeniero jefe 
de la Oficina de Proyectos de CASA 





Pedro Huarte-Mendicoa y el mecá- 
nico José Flors, a las 8,45 horas ha 
despegado para su: primer vuelo, el 
CASA C-207 “Azor”. Se trata de un 
bimotor de airosa línea, propulsado 
por dos Bristol Hercules 730 de 
2.040 CV y capacidad para 30 pasa- 
jeros. Despegamos rápidamente... 


el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del I|.H.C.A. 


Es muy suave de mandos.... Sube 
muy bien.. hemos oído a sus tripu- 
lantes, tras el vuelo inicial de quin- 
ce minutos. Ninguna novedad, que 
es lo adecuado. 


Hace 50 años 


Nueva Unidad 


Madrid 22 septiembre 1955 


H 1 Boletín Oficial del Mi- 
Anisterio del Aire, publica 
una Orden de fecha 6 del corriente, 
por la que se designa al coronel del 
Arma de Aviación (SV) Miguel Gue- 
rrero García, comandante del Ala de 
Caza n* 1; asimismo, pasan desti- 
nados a la referida Unidad, los Je- 
fes y Oficiales con curso especial 
de adaptación al material C.5 que a 
continuación se relacionan: tenien- 
te coronel Gonzalo Hevia, coman- 
dantes Luis Azqueta y Carlos Gran- 
dal, tenientes César Villalonga, 


Carlos Herraiz, José M? Ordovás, 
Rafael Pardo Albarellos, Hernando 
Maura, José Antonio Salazar y 
Agustín Cabello. 


Hace 40 años 


Deseracia 


Alicante 23 septiembre 1965 


Yuando esta mañana el te- 

Jniente coronel Chavarri, 
pilotando una AISA |-115 de la 931 
Escuadrilla del Cuartel General de 
la R. A. de Levante, partiendo de 
Manises, realizaba uno de los pe- 
riódicos vuelos de entrenamiento, 
ha tenido la desgracia de que su 
aparato se estrellara en unos pina- 
res próximos al municipio de Sella, 
en la sierra Aitana, perdiendo la vi- 
da en el trance. La conmoción y 
tristeza han embargado a la cerca- 
na Base de Alerta y Control n* 5, de 
la que era su jefe. 











Compañe- 
ros del avia- 
dor y el 
equipo de in- 
vestigación, 
se hacen cá- 
balas, acerca 
de la causa 
que ha pro- 
ducido tan 
grave acci- 
dente, convi- 
niendo como 
hipótesis, 
que volando a baja altura en una 
zona montañosa, al desplazarse en 
vuelo directo desde un punto situa- 
do a 1.200 metros de altitud, hasta 
otro próximo de 1.588, muy proba- 
blemente, el teniente coronel so- 








Salamanca 17 septiembre1955 


a enorme expectación que había suscitado el anunciado Festival Aé- 
A reo, se ha hecho patente, sino en el campo de El Calvario, —dado el elevado 
precio de las localidades, tan solo ha registrado media entrada en sus alrededo- 
res, donde una verdadera multitud ha ocupado los lugares estratégicos. Finalizado 
el partido de fútbol de la competición juvenil, a las siete menos cuarto de la tarde, 
hacía su presentación —en realidad su debut público— la patrulla de la Escuela de 
Reactores al mando del comandante Lens. Los cuatro T-33 (en la foto) en vuelo al- 
to al principio, fueron descendiendo hasta realizar varias pasadas con cambios de 
formación a bajísima altura que, por su potencia y novedad, sobrecogieron a un 
publico enardecido que; espontáneamente, a modo de saludo, agitó pañuelos 
blancos. Luego actuó la patrulla de la Escuela Básica de Matacán, cuyos cuatro T-6 
mandados por el comandante Liniers, arrancaron aplausos; muy especialmente, al 
romper la formación trazando una imaginaria e impresionante palmera. H festival 
continuó con una demostración de Trino Torre Marín pilotando una AISA |-118B, y la 
tan esperada exhibición acrobática del príncipe Cantacuzeno, que por la pericia y el 
alto riesgo de los que hizo gala, entusiasmó a los espectadores. 





PA 
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breestimó las posibilidades de vue- 
lo ascensional, a esa altitud, del 
aparato que pilotaba. Lamentándo- 
se que, de una forma tonta, hubiera 
caído un jefe que, en otro tiempo, 
había sobrevivido a los riesgos de 
la lucha en el aire. 

Ruperto de Chavarri y Pintor 
(53) se había hecho piloto privado 
en el Aero Club de España en 
1932. Licenciado en Derecho, al 
estallar la Guerra Civil, en cuanto 
pudo pasó a Aviación y formando 
parte del 4* Curso se hizo piloto 
militar en Italia. Alférez en diciem- 
bre de 1937, su buena disposición 
para el vuelo le llevó a la Escuela 
de Caza de Gallur, desde donde, en 
Noviembre de 1938, salió destina- 
do alos Fiat del 3-G-3, de la 7$ 
Escuadra que mandó García Mora- 
to. Alo largo de su carrera ocupó 
diversos destinos, hasta el de jefe 
de la Base de utilización conjunta 
hispano-norteamericana de Aitana. 

Vaya con estas líneas nuestra 
condolencia, muy en especial a su 
viuda, doña María Teresa Fernández- 
Matamoros Scott, hermana de Alva- 
ro, coronel del Arma de Aviación. 
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Hace 35 años 


Bienvenida 


Madrid septiembre 1960 


( bra del conocido ilustra- 
dor aeronáutico Juan 
Abellán, y dentro de la serie La 
conquista del cielo, que publica 
Editorial Doncel, acaba de aparecer 
Aviación Española. Dirigida en 
principio a la juventud, sin duda 
encontrará también el interés de 
los mayores. En sus 56 páginas, 
ilustradas a todo color, hace un re- 
corrido avión por avión, incluyen- 
do ilustración, tres vistas, un es- 


cueto comentario y características, 
de aquellos que protagonizaron 
grandes vuelos; continua, con los 
aviones de la República, los de la 
Guerra Civil y los que ya en el 
Ejército del Aire, han servido o sir- 
ven aún hoy. Dedica también unas 
páginas a los aviones privados y 
termina con un relato histórico en 
viñetas del heroico As de la caza, 
Joaquín García Morato. 


Hace 50 años 


Pañuelo 


San Javier 15 septiembre 1955 


la el curso en la 
Academia General del Ai- 
re, como novedad en el equipo y 
vestuario de alumnos, se ha im- 
plantado el pañuelo de cuello co- 
mo complemento al traje de vuelo. 
A la 8% promoción le ha correspon- 
dido color rojo, a la 9? azul, a la 
10% verde, a la 11? amarillo y los 
profesores blanco. Cada promo- 
ción conservará su color a lo largo 
de la Carrera, de modo que al ter- 
minar sus estudios, la nueva pro- 
moción que ingrese heredará por 
rotación el mismo color. 


Hace 45 años 


| /Urso básico 


Matacán 30 septiembre 1960 


Yon la participación de dos tenientes de la IX y cincuenta y 
JH cinco de la XIl Promociones de la Academia General del Aire, en la Es- 
¡ cuela Básica de Pilotos, se está celebrando el 20? curso. Completadas las 











Nota de El Vigía: En la fotografía 
tomada en junio de 1963, podemos 
ver al malogrado capitán profesor Fé- 
lix de las Heras Andrés, junto al alfé- 
rez alumno de 4* (15% Promoción) 
Marcial del Busto Iza, luciendo pañue- 
los blanco y amarillo respectivamente, 











17 horas de “contacto”, “trafico” y “acrobacía”, con una media de 40 tomas 
detierra, estos días se están llevando a cabo las “sueltas”. 
Posando para el reporter, vemos en la foto (de ¡izq a dcha) de pie a los te- 
nientes Juan Castaño, Juan Cánovas Zárate y Adolfo Montoya; agachados, 
reconocemos a los de igual empleo, José Luis Uruñuela, Adolfo Balbuena, 
Rafael Gárate y Luis Cueto Capellán. 
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Hace 50 años 


Getafe 14 septiembre 1955 


primera hora de la tar- 
£ de, procedentes de la base 
norteamericana de Chateauroux 
(Francia) y, con destino al Bjérci- 
to del Aire, han llegado a esta, 
cinco nuevos reactores de caza F- 
86F “Sabre” los cuales, antes de 
su aterrizaje dieron un par de es- 
pectaculares pasadas en forma- 
ción. Si bien los dos ejemplares 
llegados en junio, se han utiliza- 
do para la instrucción de los me- 
cánicos especialistas, estos for- 
marán parte del embrión de nues- 
tras unidades de Caza. 


Hace 50 años 


Visitante 


Huesca 28 septiembre 1955 


1) e visita en España, la 
célebre aviadora nortea- 
mericana Jacqueline Cochram, 
esta mañana, acompañada por el 
ministro del Aire, teniente general 
González Gallarza, se desplazó a 
Monflorite, donde ha visitado la 
Escuela de Vuelo Sin Motor. Luego 
de recorrer sus instalaciones, ha 
presenciado una exhibición acro- 
bática. a cargo del profesor Sebas- 
tián Almagro, que fue muy elogia- 
da. Tras almorzar en el chalet del 
Aero Club de Huesca, los ¡lustres 
visitantes han regresado a Madrid. 


Hace 50 años 


Madrid 20 septiembre 1955 


R ecientemente nombrado 
secretario del Aire de los 
Estados Unidos Mr. Donald A. 
Quarles, ha querido conocer in situ 
los planes que, relacionados con su 
departamento, son fruto de los 
Acuerdos con España. Tras entre- 
vistarse ayer con el general Gonzá- 
lez Gallarza en el nuevo Ministerio 
del Aire, ha sostenido una larga 
conversación con los representan- 
tes de la prensa nacional y extranje- 
ra; afirmando que, de momento son 
tres las bases aéreas conjuntas, un 
depósito de aprovisionamiento, un 
oleoducto y las instalaciones nava- 
les ya conocidas. Preguntado si 
nuestro Ejército del Aire recibirá 
aviones de bombardeo, respondió 
negativamente. Unicamente se en- 
tregarán cazas reactores. 
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Secuestros aéreos 


ROBERTO PLA 
Teniente coronel de Aviación 


http://www.aire.org/ 
plawaire.org 





as historias de piratas siempre han sido un 
clásico de la literatura juvenil y de aven- 
uras. Aunque no cuenta con autores tan 
eminentes como Emilio Salgari, la historia de 
los secuestros aéreos podría aportar material 
para un buen número de novelas excelentes. 
Locos o visionarios, fanáticos radicales, de- 
sesperados o calculadores los perfiles de los 





piratas del aire y sus motivaciones son muy 
diversos y las situaciones que han provocado a 
lo largo de la historia de la aviación sorpren- 
den por su variedad y en alguna ocasión, tam- 
bién por su crueldad y dramatismo. 

En 1931 en un convulso Perú se produce la 
primera retención de una aeronave por parte 
de los sublevados en Arequipa el 20 de febre- 





ro de 1931. Su piloto, el capitán Byron Dague 
Rickards, porfió durante días con sus captores 
para conseguir que el correo que transportaba 
la aeronave de la compañía Panagra siguiera 
su camino y para evitar plegarse a las exigen- 
cias de poner el avión al servicio de sus capto- 
res. La situación se resolvió con éxito y Byron 
viviría para convertirse en 1961 en el primer 
piloto objeto de dos secuestros aéreos cuando 
como piloto al mando de un Boeing 707 de 
Continental Atrlines tuvo que enfrentarse a un 
nuevo secuestro, esta vez realizado por un pa- 
dre y su hijo de dieciséis años que pretendían 
trasladarse a Cuba. 

La preciosa isla caribeña es un punto de re- 
ferencia en la historia de los secuestros aéreos. 
Cuando empezaron a secuestrarse aviones en 
Cuba y hacia Cuba los desvíos forzados de ae- 
ronaves eran solo hechos aislados en la inci- 
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http://www.alia2.net/article2381.html 
El vuelo de los Cóndores. Un secuestro argentino para reivindicar 
Malvinas 
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e Secuestros de Cuba a los Estados Unidos antes de la revolución de 1959 


Secuestros de aviones 


En Cuba la febrer de secuestros de moore comenta mtrs del trato de la revolución, cuado dos pilotos condes cubanos se rurgan a 
trargportas arraas para el Ejtrezo Osbino, del Peeaderss Batuta, además de que se les trallade a la Fuerza Atrea y do que es pese, a 
contemar volando sobre la zona domenada poc los rebeldes, pues emos le disparan a las aeronaves El pres apoderamento de aeronave en 
Cuba, ocurre el 9 de Abril de 1955, cuando un 0-46, con 4 inpulartes podreron ardo al Gobierno de USA en Muzi. luego de aero all, 
pera esta fecha habia un total de 26 emadores esperazdo tado 


he Helicópteros Mil Mi-8 CU-H407 de Cubama en Miami después de ser secuestrado de Varadero a 
NS principios de les 90, Fue expuesto en Hemball Tamdcwnb Ever urire como parte de la Week's Ale 
== Musecam antes de ser drvarlto (Cortezas de Joel Vihitice) 


El 13 de Abri de 1935, se produce el espado apoderamierto, esgimiendo los plotos las mismas cansas que el arñenios cago, érta vez había 
3 inpulastes que práeros tudo en Misera y 12 pasajeros del aida en DO-3 de Cubana de Amación que cubría la ruta la Habana a Sarta 
Clara 


Luego los rerolicionanos tomaron las nendas y comentaron elos a copiar a dos que huían: de Cuba y es cuasdo el 21 de Octubre 1955, un 
grupo de rebeldes casimutas se apoderin de un DO-3 de Obena de Amación con 14 personas a bordo, la aeronave volaba por la promeacsa 
de Onente y 6se obkgada a errar en ma puta donada por los quemberos Según los rerobycionanos fue para larnar la atención del 
gobremo de Estados Unidos (USA), para que no le mpaeras eumado armas al General Fulgenco Batista 


Pero estos secuenros aéreos revolacionanos en Cuba ns paracos, por edo el 1 de Nomenter de 1958, el Morrmento 26 de Jako, de Fidel 

Castro, secuestra otra aeronave com 20 personas a bordo, en muta Misma - Habana - Varadero, un Viscoum-755, el wnón es desmado a 

Onerte por la Prormeia de Holguin, los ercuestradores obligaban a la trpulación para que alerrizara en tura puta de la Essprera United Fnet, 

por la población de Preston, pero 10 puede memzar en Ácha puta poc sus redacidas denenmores, por lo da vanas vuekas, era de nocte y 

no podian observar la posta, esto que se quedaba en combusble decideron amerras, errando la pesta por 3 kilómetros cayendo al mar, en la 

Baba de Mpe, menendo 17 personas y 3 parageros quedaron hendos con wa Los revolocionanos, en voz de ea lider, pederon Arculpas e 
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http://www.geocities.com/urrib2000/Civ8.html 
Secuestros de aviones. Secuestros de Cuba a los Estados Unidos antes de 
la revolución de 1959 
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http://members.fortunecity.es/jesarb/ 
La historia moderna de Israel, por Jesus Adrian-R. Bernasar 
Contiene datos de la lucha conta los terroristas palestinos y sus acciones. 


http://www.desastres.org/pdf/aviacioncivil.pdf 
Interferencias HIA_citas en Aviacion Civil en venezuela por Enrique 
Alberto Martín Cuervo. 
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http://www.geocities.com/americanmemoria 


AmericanVictims of Islamic and Arab Terrorists. Una recopilacion de las 


víctimas americanas de atentados terroristas. 


piente historia del transporte aéreo. 

Primero fueron los que huían de la convulsa 
situación en Cuba, pero cuando empezaron a 
secuestrarse aviones hacia la isla, se provocó 
uno de los motivos más continuados de en- 
frentamiento entre el régimen castrista y los 
Estados Unidos. En este país se veían los se- 
cuestros como una maniobra comunista, pero 
lo cierto es que los motivos de los secuestra- 
dores para dirigirse a Cuba eran de lo más va- 
riopintos, incluida además de los consabidos 
desvaríos, la oposición más visceral a Castro. 
Pero las versiones de estos episodios que po- 
demos leer en la red ofrecen diferentes enfo- 
ques dependiendo de la orilla política desde la 
que estén escritas. 

Antes de que Cuba desapareciera de la 
primera línea de los destinos de aviones se- 
cuestrados, los palestinos decidieron que el 
secuestro de aviones era una forma adecuada 
de responder a las victorias israelíes, que en 
la Guerra de los Seis Días dejó meridiana- 
mente clara su superioridad sobre sus veci- 
nos. Aunque la piratería aérea fue en princi- 
pio la especialidad del FPLP, uno de los mo- 
vimientos que formaban la OLP, en vista de 





la repercusión que estos hechos obtenían en 
los medios todos los grupos se aplicaron en 
la tarea. 

Nueve miembros del Ejército Rojo japonés 
secuestraron un avión de la Japan Atrlines, en 
el aeropuerto de Haneda (Tokio) el 31 de mar- 
zo de 1970, armados con espadas japonesas y 
explosivos, para llevarlo, después de diversas 
peripecias a Corea del Norte. Este grupo reali- 
zaría luego otras lamentables acciones como 
la matanza del aeropuerto de Lod en combina- 
ción con otros siniestros movimientos terroris- 
tas en inexplicables alianzas. 

Una rocambolesca historia que tuvo su 1ni- 
cio en el aeropuerto de Palma en 1967 y que 
incluyó a españoles como rehenes, fue el se- 
cuestro de Moisés Tsombé por Francis-Joshep 
Bordenau para llevarlo a Argel, que seria tam- 
bién el destino en 1975, del terrorista interna- 
cional “Carlos” que cumpliendo los planes tra- 
zados por un grupo alemán y árabe, secuestró 
a once ministros de la OPEP en Viena, y a los 
que trasladó a Argel en un avión. 

Un extenso estudio en formato pdf sobre el 
tema de la piratería aérea a nivel mundial y 
con una exhaustiva atención a la historia del 


OTROS ENLACES 


http://www.aire.org/portal/modules.php?na 
me=SectionsKop=viewarticleVartid=7 
Todo empezó en América del Sur. Articulo 
de David Philips 

http://www.icao.int/ 

OACI 
http://www.cartujo.org/pag(a42).htm 

Que hacer si el avión es secuestrado 
http://www.el- 
mundo.es/cronica/2002/366/1035195906.ht 
ml 


http://www.fortunecity.com/olympia/jorda 
n/568/interilicita.html 

Secuestros aéreos en Colombia 
http://www.iea.go0b.mx/efemerides/efemerid 


http://www.crimelibrary.com/crimin 
D.B. Cooper, el pirata paracaidista 


al_mind/scams/DB_Cooper/ 


fenómeno en Venezuela nos la ofrece Enrique 
Alberto Martín Cuervo en las páginas de la 
Organización de Rescate Humboldt, una web 
que ya ha sido mencionada en estas páginas 
pero cuyo interés y atractivo parece inagota- 
ble. 

Sin duda el más pintoresco de los casos de 
piratería aérea fue el protagonizado por D.B. 
Cooper quien obtuvo 200.000 dólares y desa- 
pareció saltando en paracaídas desde el avión 
que había secuestrado, un 727 de la compañía 
Northwest Airlines, sin que nunca se haya 
vuelto a saber de él. Ninguno de sus cuatro 
imitadores obtuvo éxito en su intento y todos 
se produjeron el mismo año: 1972. 

Una combinación entre la aplicación de los 
acuerdos internacionales contra el secuestro 
de aeronaves, las medidas de seguridad adop- 
tadas en vuelos y aeropuertos y las enérgicas 
respuestas de casos como la famosa operación 
de rescate en Entebbe o el asalto a un avión de 
Lufthansa por un comando alemán en Soma- 
lia fueron haciendo menos habituales los se- 
cuestros, sin que hayan desaparecido total- 
mente de la lista de las pesadillas de los servi- 
cios de seguridad. 

El once de septiembre del año dos mil uno 
se produjo sin duda el hecho más relevante en 
la historia de los secuestros aéreos. Cuatro 
aviones que habían despegado en un intervalo 
de 10 minutos de tres aeropuertos diferentes 
situados en el mismo área de la costa este es- 


a. a E tadounidense y con destinos en el oeste del 
r > : 
a AN Ñ país fueron secuestrados y convertidos en ar- 


bolsa.com/foro/mensajes/1037954539/ 
Intento de secuestro 
http://www.lexureditorial.com/noticias/040 
9/25180516.htm 





mas. Sin petición de rescate, ni negociación 
ni contacto con las autoridades, se trata de 
una agresión más propiamente que un secues- 
tro en su finalidad y por desgracia es un he- 
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http://www.camagueyanos.com/wwwboard/  http://www.yotor.net/wiki/es/gr/Grenzschut cho Hao marcando el desarrollo del od 
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El Primer Secuestro Aéreo Grenzschutzgruppe tulo aparte. a 
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y Mission Possible 


Craig Hoyle 
Flight International. Vol 167 
No 4986. 24-30 may 2005 


FLIGHT 





ff TERMATICO NAS 


Los últimos vuelos efectua- 
dos por el sistema de armas 
BAE Systems Nimrod MRA4, 
parecen despejar las dudas so- 
bre su posible viabilidad, hasta 
la fecha su futuro era incierto 
pero al final parece que el pro- 
yecto saldrá adelante, y la fuer- 
zas armadas británicas tendrán 
entre su flota este nuevo diseño 
del Nimrod, al cual se le han in- 
troducido innumerables mejo- 
ras. 

El proyecto inicial comenzó 
en 1996, como posible sustituto 
de los P-3 Orion, aunque por di- 
ferentes motivos, entre los que 
se encontraban los económi- 
cos, ha sido un programa que 
ha estado sufriendo continuos 
aplazamientos hasta el momen- 
to actual, en el que inicialmente 
el gobierno británico ha dado 
luz verde, y se espera contar 
con al menos 12 aeronaves. En 
este renovado Nimrod, entre las 
modificaciones más significati- 
vas resaltan: cambios en su cé- 
lula; nuevos sistemas de comu- 
nicaciones; nuevo grupo propul- 
sor, el Rolls-Royce BR710; su 
tripulación estará formada por 
10 tripulantes; y además tendrá 
la posibilidad de portar diferen- 
tes tipos de armamento. 

El sector del mercado al que 
podría incorporarse este siste- 
ma de armas está actualmente 
copado por Lockheed Martin P- 
3 Orion, y el futuro P-8A MMA, 
una versión modificada del Bo- 
eing 737, a pesar de ello BAE 
Systems no descarta abrirse un 
hueco en este sector. 
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Tiltrotor 
Transition 
Col Joel P. Kane 


Marine Corps Gazette. Vol 89 
No 5. may 2005. 








TAZETTE 


AA A A 


La transición a un nuevo mo- 
delo de sistema de armas no 
resulta sencilla, la entrada en 
servicio del MV-22 Osprey, en 
el Cuerpo de Marines de los Es- 
tado Unidos, es la base del artí- 
culo, en el cual se exponen las 
diferentes fases por las que de- 
berán pasar, tanto los pilotos 
como el personal de manteni- 
miento de este nuevo sistema 
que formará parte del inventario 
de las fuerzas armadas nortea- 
mericanas en un plazo muy 
breve de tiempo. 

El VMMT-204 (Marine Me- 
dium Tiltrotor Training Squa- 
dron 204) de la base de New 
River, es el escuadrón encar- 
gado de efectuar las diferentes 
fases de transición a la nueva 
aeronave, tanto del personal de 
los marines, como de la fuerza 
aérea, y del ejército de tierra, 
aunque el personal de estos 
dos últimos servicios no están 
integrados totalmente en el plan 
de transición. 

En junio la nueva unidad de 
entrenamiento, espera recibir al 
personal del primer escuadrón 
de CH-46 designado para ini- 
ciar esta crucial fase, durante la 
cuál más de un 60% del entre- 
namiento se efectuará en los si- 
muladores, para que el coste 
de la transición se vea reducido 
lo máximo posible, efectuando 
las tripulaciones alrededor de 
120 horas de vuelo totales a los 
mandos del MV-22, en esta pri- 
mera adaptación. 
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Mini-UAVs-the 
next small thing 


Bill Svweetman 

Jane's International Defence 
Review. Vol No 38. june 
2005. 





Janes 





Desde que en 1987, el inge- 
niero de la compañía AeroVi- 
ronment, diseñara el Pointer, 
primer Mini-UAV (miniature un- 
manned aerial vehicle), que po- 
día ser transportado en una 
simple mochila y lanzado ma- 
nualmente, la tecnología ha 
evolucionado tan rápidamente 
que prácticamente todos los in- 
convenientes que presentaban 
estos primeros modelos han si- 
do subsanados. En el artículo 
se exponen una gran variedad 
de los modelos que actualmen- 
te están operativos, así como 
otros proyectos que se encuen- 
tran en las últimas fases de 
prueba. 

El sistema sigue operando 
aunque con multitud de mejoras 
es el FQM-151 Pointer, usado 
actualmente por unidades de 
fuerzas especiales norteameri- 
canas, tanto en Afghanistan co- 
mo en Iraq, propulsado por un 
motor eléctrico, puede transpor- 
tar sensores infrarrojos o elec- 
tro-ópticos. Actualmente es el 
RQ-11A Raven, el sistema 
más extendido, con más de 
1.000 unidades operando en di- 
ferentes países, tiene un peso 
de 2,3 kg, un tiempo de vuelo 
de 75 minutos, pudiendo trans- 
portar hasta 200 g de carga útil. 

Israel junto con Francia, son 
otros países que están desarro- 
llando este tipo de sistemas de 
armas, empleando en ellos las 
últimas tecnologías, Tadiran por 
ejemplo ha desarrollado un re- 
ceptor “de muñeca”, el V-RAM- 
BO, en el que el combatiente 
recibe las señales del UAV. 
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y Storm warning 


Michal Fiszer 

JED, The Journal of Electro- 
nic Defense. Vol 28 No 6. ju- 
ne 2005. 





En un extenso artículo se de- 
talla el largo camino recorrido 
por el Rafale, sistema de armas 
que forma la columna vertebral 
de la fuerza aérea francesa, 
que junto con el Eurofighter 
Typhoon y el Saab Gripen for- 
man la nueva generación de 
sistemas de armas que debe- 
rán de afrontar las nuevas mi- 
siones durante buena parte de 
este siglo. 

Aunque los primeros estudios 
del Rafale se remontan al año 
1975, cuando se empezó a pro- 
yectar como sustituto del Mira- 
ge 2000 principalmente, y con 
la colaboración de Alemania y 
Gran Bretaña, con posterioridad 
fue Francia la que abordó en 
solitario su desarrollo. Después 
de varios años el denominado 
ACT-92 (Tactical Combat Air- 
craft), ya que se esperaba que 
fuera este el año de entrada en 
servicio, fue en diciembre de 
2001, cuando el primer Rafale 
M, fue entregado a la armada 
francesa, operando desde el 
portaaviones Charles de Gaulle 
en el verano de 2002, participó 
en la operación Enduring Free- 
dom. 

Inicialmente las fuerzas ar- 
madas francesas esperan ope- 
rar 60 unidades de la versión M, 
95 de la C, y 140 de la B, esta 
última biplaza; todas ellas pro- 
pulsadas por diferentes tipos 
del motor Snecma M8g8. 
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18 que..! 


Te 


¿sabias que...” 


e ha sido modificado el Real Decreto 47/2004, de 19 de enero, por el que se establecía la composición y | 
competencias de los Consejos Superiores del Ejército de Tierra, la Armada y el Ejército del Aire y de las Juntas 
Superiores de los Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas? 

Se refiere concretamente a la composición del Consejo Superior del Ejército de Tierra. (R.D. 651/2005, de 6 de 
junio. BOD núm. 122, de 23 de junio de 2005). 

e ha sido creado el 794 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Academia General del Aire? 

Este nuevo Escuadrón, encuadra a la Patrulla Aguila y tendrá como misión principal la realización de 
exhibiciones aéreas y como secundaria el apoyo a la actividad docente de la Academia General del Aire. 
(Instrucción 120/2005, de 30 de junio, del jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire. BOD núm. 140, de 19 de 
julio de 2005). 

e se ha fijado el número de vacantes a cubrir por orden de clasificación en cada Cuerpo, Escala y Empleo, y el 
número de reunidos en su empleo, para los ascensos por el sistema de selección durante 2005/2006? (0.M. núm. 
99/2005, de 23 de junio. BOD núm. 126, de 29 de junio de 2005). 


e ha sido modificada parcialmente la Orden de 18 de enero de 1993, del Ministerio de Relaciones con las Cortes 
y de la Secretaría del Gobierno, sobre zonas prohibidas y restringidas al vuelo? 

Se trata de proteger la Red de Parques Nacionales evitando el sobrevuelo generalizado de aeronaves. (Orden 
PRE/1841/2005, de 10 de junio. BOD núm. 120, de 21 de junio de 2005). 

e se ha modificado parcialmente el anexo 1 del Decreto 1675/1972, de 26 de junio, relativo a las tarifas de 
ayudas a la Navegación Aérea (Eurocontrol)? (BOE núm. 160, de 6 de julio de 2005). 

e ha sido suprimida la sección Económico-Administrativa de la Maestranza Aérea de Sevilla y traspasadas sus 
funciones a la sección Económico-Administrativa de la Agrupación del Acuartelamiento Aéreo de Tablada” 

Con ello se pretende mejorar la gestión del personal, en particular, del Cuerpo de Intendencia, dada su 
creciente demanda en diferentes organismos y cometidos. (Instrucción 94/2005, de 16 de junio, del jefe del 
Estado Mayor del Ejército del Aire. BOD núm. 123, de 24 de junio de 2005). 

e han sido fijadas las plantillas para los distintos empleos de militares de complemento para el periodo 2005- 
20067 

Para el Ejército del Aire se fija una plaza de capitán en el Cuerpo de Intendencia y 147 de alféreces y | 
tenientes en las distintas escalas y cuerpos, de ellas 125 en el Cuerpo General. (0.M. 95/2005, de 17 de junio. 
BOD núm. 124, de 27 de junio de 2005). 

e han sido establecidos los cupos de plazas de cambio de especialidad de los Militares Profesionales de Tropa 
y Marinería para el año 2005? (0.M. núm. 100/2005, de 23 de junio. BOD núm. 128, de 1 de julio de 2005). 

e un Real Decreto 799/2005, de 1 de julio, del Ministerio de Administraciones Públicas, regula las inspecciones | 
generales de servicios de los departamentos ministeriales? 

Se lila die ico ponea Udo eel de NO an AO a eo a ao y OS rocio de 
achación ae as aspecciones generales de servicios y ae adbtatlas com catacien penetra de ticontenido 
funcional que permita su permanente adaptación a la realidad de la Administración General del Estado. (BOD 
núm. 140, de 19 de julio de 2005). 

e ha sido aprobada una convocatoria extraordinaria dentro del Programa de Ayudas y Subvenciones del Plan 
de Acción Social del Ejército del Aire para el 2005, con los créditos sobrantes de la convocatoria anterior con 
las clases de ayudas y las bases comunes y específicas que se detallan en esta disposición. 

Las ayudas son: para estudios universitarios y para acceso a las escalas militares de carrera, a militares 
profesionales de carácter permanente y a los cuerpos y fuerzas de seguridad del Estado. (Orden 763/10623/05. 
BOD núm. 128, de 1 de julio de 2005). 

e se ha autorizado la salida temporal de 47 fondos del Museo de Aeronáutica y Astronáutica para su 
exposición en el Cuartel General del Aire? 

La exhibición ha tenido lugar desde el día 29 de junio al 8 de julio de 2005. (0.M. núm. 152/10866/2005, de 28 
de junio. BOD núm. 131, de 6 de julio de 2005). 


e ha sido publicada por segunda vez, incluyendo alguna corrección, la O.M. 209/2004, de 13 de diciembre, por 
la que se dictaban normas para el ingreso y control de las cotizaciones de afiliados al Instituto Social de las 
Fuerzas Armadas? 

Se publica por segunda vez esta O.M. para incluirla en el BOE dándole mayor difusión, para información de 
aquellos titulares que no tienen normalmente acceso al BOD, en el que fue publicada por primera vez. 
(Resolución 111/2005, de 30 de junio, de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 134, de 11 de julio de 2005). 

e el INVIFAS ha publicado las listas de solicitantes admitidos y no admitidos al concurso de concesión de 
ayudas económicas para el acceso a la propiedad de vivienda de los miembros de las Fuerzas Armadas, 
correspondiente al año 2005? (BOD núm. 136, de 13 de julio de 2005). 
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RECUERDOS DE IRAK. Eduar- 
do Martínez Viqueira. Volumen de 
255 páginas de 17,5x24,7 cm. Edi- 
ta y publica AF Editores de Historia 
Militar. C/ Crucero, Parcela 20. Po- 
lígono Industrial Cerro de San Cris- 
tóbal. Apartado de Correos 2038. 
47012 Valladolid. 


La participación de tropas espa- 
ñolas en las tareas de reconstruc- 
ción de Irak tras la guerra ha sido 
excusa para uno de los más graves 
enfrentamientos entre los dos prin- 
cipales partidos de la Nación. No 
sería deseable que ese antagonis- 
mo se trasladara a nuestra socie- 
dad. Una consecuencia de este 
ambiente y de los atentados terro- 
ristas del 11 de marzo, más la reti- 
rada inmediata de nuestras tropas 
del país mesopotámico quizás ha 
sido el pronto olvido de la actua- 
ción española en aquella atormen- 
tada tierra y de los militares espa- 
ñoles que allí perdieron su vida a 
manos de viles terroristas islamis- 
tas. El autor de este volumen, parti- 
cipante entre nuestros expediciona- 
rios, nos narra los más importantes 


AL ENCUENTRO CON... 
JESÚS FERNÁNDEZ DURO. Jo- 
sé David Vigil-Escalera Balbona. 
Volumen de 383 páginas de 
17x24 cm. Edita la Sociedad de 
Festejos y Cultura San Pedro. 
C/Pintor Paulino Vicente, 2. 
33930 — La Felguera (Asturias). 


El final del siglo XIX fue una 
de las peores épocas de la histo- 
ria de España. Perdimos Cuba, 
Puerto Rico y Filipinas, los restos 
de nuestro antiguo imperio colo- 
nial, sumiéndonos en una postra- 





aspectos de nuestra participación 
en la reconstrucción de aquel país 
durante el período de un año que 
es el tiempo que permaneció en 
aquel destacamento. Lo hace des- 
de la cercanía que le produjo el tra- 
to con los naturales del país. La na- 
rración es muy amena y nos trasla- 
da la emoción que pone en la 
misma, al mismo tiempo que el ri- 
gor y la veracidad. Constituye pues 
un documento muy valioso y útil 
para todo aquel que desee conocer 
cómo fueron aquellas actuaciones 
de nuestras tropas, que no estaban 
allí para participar en ninguna gue- 
rra sino más bien para ayudar al 
pueblo iraquí. 


PATRIA, NACIÓN Y ESTADO. 
Número extraordinario de la Revis- 
ta de Historia Militar. Volumen de 
243 páginas de 17x24 cm. Publica 
el Instituto de Historia y Cultura Mi- 
litar. Edita el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica. C/ 
Juan Ignacio Luca de Tena 30. 
28027 Madrid. 


En España estas palabras no 
tienen un significado aceptado por 
todos sus habitantes. Para unos 
puede que todas ellas respondan a 
un mismo concepto, para otros se 
utilizan dos de estas para un mis- 
mo significado y para otros quizás 
una de estas tiene múltiples acep- 
ciones. Es muy probable que esto 
que nos pasa a los españoles sea 
algo característico nuestro, aunque 
no sea algo que nos preocupe de- 
masiado a la mayoría de nosotros, 











sino más bien a una minoría que 
se hace notar más de lo que sería 
deseable. Por suerte conforme se 
eleva el nivel intelectual y también 
la intencionalidad política, estas pa- 
labras se refieren a conceptos muy 
claros y perfectamente diferencia- 
dos entre sí. El presente volumen 
recoge los textos de las conferen- 
cias que fueron impartidas por va- 
rios catedráticos de Historia y un 
militar de gran trayectoria intelec- 
tual, en un ciclo organizado por el 
Instituto de Historia y Cultura Militar 
en el año 2003. Los artículos publi- 
cados ahora tienen un nivel muy 
apreciable y repasan estos concep- 
tos desde distintos aspectos y mo- 
mentos de nuestra historia, por lo 
que nos ayuda a conocerlos mejor, 
tanto si no los conocemos lo sufi- 
ciente como si tenemos las ideas 
claras sobre los mismos. Quizás a 
algunos les vendría muy bien esta 
lectura. 


Il JORNADAS SOBRE CULTU- 
RA DE LA DEFENSA NACIONAL. 
Varios autores. Volumen de 197 
páginas de 16,5x24cm. Publica la 
Hermandad de Veteranos de las 
Fuerzas Armadas y de la Guardia 
Civil. Paseo de Moret, 3. 28008 
Madrid. 


ción y sensación de derrota física 
y moral. Sin embargo en aquellos 
momentos surgieron con fuerza 
algunos españoles que se sacu- 
dieron esas sensaciones derrotis- 
tas y buscaron en el reformismo 
la fuerza y virtudes necesarias 
para afrontar el nuevo siglo. El 
héroe cuya biografía se nos 
muestra en este volumen se pue- 
de considerar uno de estos espa- 
ñoles que se revelaron contra el 
ambiente pesimista. Fue un hom- 
bre muy popular que dedicó su 
vida a realizar proezas tales co- 





Estas jornadas se celebraron 
en el mes de noviembre de 2004, 
organizada por la Hermandad de 
Veteranos y la Universidad San 
Pablo CEU. La mayor parte de los 
conferenciantes fueron militares 
salvo una brillante intervención 
del eminente Catedrático y cientí- 
fico Velarde Fuertes. El tema ele- 
gido para estas jornadas fue la 
cultura de defensa nacional, refe- 
ridas naturalmente a nuestra na- 
ción. Los aspectos de la misma 
que se trataron y que se reflejan 
en este volumen son los relativos 
a los conceptos de Conciencia y 
Cultura de Defensa, al estudio de 
la historia relativa al desarrollo de 
las mismas, estudio de éstas en la 
Constitución española, Ejército y 
Sociedad, aspectos del pacifismo 
y antimilitarismo y como cierre de 
las ponencias la relativa a la labor 
diaria de nuestras Fuerzas Arma- 
das, a cargo del JEMAD. Todas 
estas intervenciones fueron de 
gran calidad y conforman un volu- 
men enciclopédico en relación a 
los distintos enfoques con los que 
se puede orientar el estudio sobre 
la cultura de Defensa Nacional. 








mo su viaje en automóvil desde 
Asturias hasta Moscú y acto se- 
guido, en 1905 a la Aeroestación. 
Realizó algunas ascensiones no- 
tables como la de Pau (Francia) 
hasta Guadix (Granada). En 
1905 fundó el Real Aeroclub de 
España. Moriría muy joven a los 
28 años, en 1906 cuando comen- 
zaba a iniciarse en la aviación. 
En este excelente volumen se 
nos detalla su corta pero intensa 
vida, habiendo sido uno de los 
principales precursores de nues- 
tra aeronáutica. 
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